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Fellahiyat,  Erg-el-ond 

161 

386 

Femrissund,  1 

104 

Fernandinia    

491 

Ferro-kp.,  1 

110 

Ferrol       

286 

Fiddra-eil.  1 

471 

Figgeskjaer,  1 

...    104,  575 

Finscbe  gf.    1,  253,  254,  331, 

451,  452,  514 

Finsneset,  1 

104 

Firth  of  Forth  139,  276,  471, 

472,  527,  5S0 

Fiskaren,  Lilla      

103 

Fiskeskageue,  1 

401 

Fitzroy,  r 

025 

Fjelddalsflua 

lOt 

Fjellebro 

Fladen-bk.,  Is 

455 

...    258,  576 

Flag8taff.ond 

Flatholm,  1 

211 

22 

Flekkejgord      

104 

Fleming-eil 

(iöl 

Flinders-rf 

lol 

Flint-vw 

...    204,  03:> 

Florida     39,  119,  120, 

176,  300,  491 
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Fogo-eil,  ond.... 
FoJden,  N.-,  1. 
Fontaine-kp.,  me. 
FontuDa-kp.  ms. 
Foraine,  La,  rf. 
Formentera-eil. 
Formica-rf.,  4.... 

Formosa  

Fornaee,  1. 


Forth,  Firth  of  139,  276,  471.  472,  527,  580 


Fourchu-kjf.,  1, 

Fourcroy-kp 

Fourteen  Feet-bk.,  1 

Fowey,  1 

Frade-eil.,  l 

Fraile,  El-,  ond.    ... 
France,  ft.  de,  1.    ... 
Francisco,  San 
Franklin-hn.  en  rf. 


No. 
115 
104 
232 
232 
149 
159 
31 
558 
53,  334 


233,  543 
134 
377 
478 
493 
350 
309 
132 

134,  445 


Frankrijk,  N.k.  27,  28,  63,  145,  146,  218- 
[221,  280-283,  347-349,  412,  413, 
[480.  529,  530,  584-587,  640,  641 
W.k.  29,  64,  108,  147—152,  222, 
[223,  284,  414,  415, 
[481,  531,  588,  589 
ZJr.    70,  224,  225,  288,  417,  482 
86 


id. 


id. 


Fransche-bk. 
French-rf. 
Frederikshavn.. 
Friedrichsort,  1. 
Friesche-zgt  ... 
Frischee  Haff  ... 
Furenes,  1. 
Fyen 


Gab-rots,  1 

Gabbard,  N 

Gable-eil.,  ond.      ... 

Gacholle,  1 

Gaddan     

Galleira,  Duca  dl,  1. 
Gallipoli,  ond. 

Galloper  sand 

Qalway-b.,  1 

HnTiHin,.  ],     ^,,   ,^, 
*.r 

•^eil 


...  336 

...  262 

...  266 

...  51 

104,  462 

...  455 


193,  444 
...  211 
...  317 
...  225 
...  102 
...  110 
...  537 
...  106 
...  476 
...  353 
...  552 
176,  306 


Gata,  kp.  De,  1. 
Gateway,  Middle 
Gavazzi-pt.,  1.... 
Gedney-chan.  ... 
Grennaro,  S.,  1. 

Genua      

George,  St. 

Greorgia    

Gcrrit  Denys  ... 

Gibraltar 

Giedser,  Is. 
Girdleness,  1.  ... 
Girdler,  Is.  ms. 
Gironde,  mond 
Gjedser.  Is. 
Gjerrild  Klint... 
Goldenen  Hom 
Gomiga  Saki,  1. 

Goode-eil 

Gopalpur,  1.    ... 
Goro,  Po  di,  1. 

Gotland    

Gosa-bn.,  ond.... 

Grande-b 

Grand-harbour 
Granite-eil.,  L... 
Granville,  1.  ... 
Green-eil.,  1.  ... 
Great  Round-sh. 
Grego-kp.,  1.  ... 
Grenaa,  hnl.  ... 
Grenada-bk.  ... 
Griekenland 


Grimene  1. 
Gris-Nez,  kp.,  ms. 

Grötö,  1 

Guardia-ond.  ... 
Gainea,  N.w.  ... 
Gustaf  af  Klint 
Guyana,  Fr.  ... 
Gymno-eil.,  1.... 
Gyon,  1 


Haadyr-pt. 
Haafleset,  1. 


...   41Ö 


...    82.  118 

.'.'    *.'.!  l'Ó 
152 




186^  137, 

156j 
263 

Z    64. 
136,  137, 

... , 

löi 

2681 

..■     ••• 

•*. 

249«| 


.    72- 

[357- 
{423- 


H. 


...    75,  167  J 


-74,  163,  164, 
361.  365,  268, 
-426,  484,  5r 
104, 


442J 

'm 


...   104,- 
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Haankari,  1 

Haauperftn-maki,  1. 

Hifringe  ...    

Hüti 

Halifax-hn.     ...    ... 

Halsdrboarne 

Hammer-pt.,  1. 
Hamskjaer,  1.  ...     ... 

Hand-rots 

Hangö,  1 

Hanna-rota      

Hannover-eil.,  Nw. 
Hanstholm,  wr.  bg 

HarUnffen       

Hantad,  I 

Havknuddèn 

Harre  146,  219—221, 
Hebrides  ...     ...     ... 

Helgoland       

Heilevik,  l 

Qelsingfois      

Henlopen-kp.,  wr.... 

Uenry-kp 

Hesper-eil 

Hesgelö    

Hêve-kp.,  1 

HfY  Eön  

Highlands-ond. 
High  Weir-pt.,  la.... 
Hindsholm-bk. 
Hiii  sam  ma  jeu-eil. 
lÜRholmen,  1. 

Hitteiöen,  1 

Hoien       

Hollandais-rf. 

Holmehayn  Bey.    ... 
Holmengraa,  1. 
Holmenvaer,  1. 

Honduras 

Hönfleur 

Hongkong        

Hope-eiL,  1 

Horn-b.,  Goldenen... 

Horta-b.    

Hoatman-rotsen 

Ho?edö-eil.,  1 

Howard-ond 

Huelva-r.  Ib 


No. 
...  573 
573,  631 
50,  102 
180,  311,  381 
372,  431 
...  104 
3 
...  104 
...  667 
...  331 
...  199 
...  510 
4,  340 
...  269 
...  104 
...   53 
349,  412,  480,  529,  586 
...  215 
...  525 
...  628 
1,  451 
...  174 
...   38 
...  130 
...   54 
...  349 
...  458 
...  120 
...  140 
...      50 
48,  443 
...  336 
...  104 
5,  52,  457 
...  508 
...  336 
104,  575 
...  104 
...  177 
587 
49,  192,  325 
...  616 
...  326 
...  604 
...   98 
...  516 
...  440 
65,  287,  532 


Huemene-pt.  ... 
Huibertgat 
Humboldt-b.,  1. 
Hven-eil 


Ierland     ...     . 

Imsa,  1 

Inchkeitb...     . 
Indië,  Britscb- 


Indispensible-str. 
Ingornacboix-b. 

Inman-rf. 

Inyack-kp.,  l. ... 

lonische-z.,  eil. 
Ishikari-r.,  1.  ... 

Islay-kan....     ... 

Isoeantakari-eil., 
Issehoved-rf.    ... 

Istrië 

Italië,  O.k.      ... 
id.      W.k, 


No. 

247 

...   266,  342 

623 

55,  454,  522 


23,  141,  216,  471,  583 
...  104 
...  139 
241,  242, 
437,  438, 
664,  665 
...     511 


126,  185-188, 
[322,  387,  389, 
[551,  615,  616, 


1. 


id.      Z.k. 
Ithaca-stv.,  l. 


33,  160,  162,  228, 

31,  109,  110,  161, 

[290,  354,  355, 

[533,  534,  595, 

32,  227, 

J. 


650 

026 

.550 

72,  73,  357—361 

131 

475 

630 

456 

...  71 
292,  356 
226,  289, 
418.  483, 
596  644 
291,  645 
...    359 


Jade 465,  466 

Jago,  St 299 

Jalun^-pt.,  1 77 

Jamaica 122 

James,  ft.,  l 230 

Jamette-bk 641 

Japan    96,  97,  130,  327,  392,  393,  560,  561 

Jarviluoto  1 573,  681 

Java 323,554,556,617 

John,  St.,  1 280 

Jutland,    5,  52,  137,  457,  464 


Eaan-eil 

Kaap  Verden  ... 
Kabakaum-b.,  1. 


...  510 
...  115 
114,  428 
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iad-el-Marakeb,  1. 
Mamata,  gf.  v.    ...     .. 

Kalkgrundet,  W.-,  ond. 

iCalmar-kan 

Kalsboen,  1.     

Kangeang-eil. ...     

Karang  Mangkok  rf.    .. 

üaravi-eil.,  1» 

Kasper  Wiek,  1 

Kastrup  Knoe 

Katchouny-pt ,  1 

[vaukasië  ... 

Kauling,  8ch.eil 

Kavring-ond.,  1 

Kei-eil.,  rf.      

Kentish  Knock,  Is. 
Keppel-b.,  eil....     •••     .. 
^eramui  misaki,  1. 

Keramoi  saki,  1 

Kerrera-kan 

Jheli-hn.,  1 

ihersonese-pt 

<Fïios-str.,  1 

ïiarasan-pt.,  ond 

iid-pt 

<ieler§ord       

iikai  Öima     

<irkehavn,  1 

iirata-snd.,  1 

Ciu  Riueil.     ...     ...     .. 

fiusiu,  1, 

iizimkazi-Ras       

ilever  Ber^    

{lint-Gjernld 

nintbolm,  l.  ...     

Cnanholmen,  1 

Cnowl-lb 

Cnudaboved,  1 

Coetei-r 

Cogrund-ond 

Coh  Sicbang,  1 

Cok  di  kon     

Coraba-eil 

Coninginne-b.,  1 

Lopenbagen    

Coronihnl 

Corsör,  1 

Cniaka ,  l 


No. 
497 

Z   360,  420 

204 

569 

...   104,  462 

390 

...   128,  190 

367 

...   253.  514 

260 

112 

35 

325 

516 

46 

...   211.  469 
199,  447,  625 

393 

393 

475 

424 

430 

113 


453 

130 

104 

631 

130 

...     .,    ...    392 

499 

453 

53 

261 

104 

106 

12,  257 

94 

204 

48,  443 

558 

618 

666 

10,  11,  105,  578 

420 

^,    519 

104,  462 


Kraakeness,  1.... 
Krakön,  1. 

Krim 

Erisbna-ls. 
Krogkage-pi  ... 
id.        Löb... 
Kronborg-pt.  ... 
Eroonstadt 
Kuantan-r..  1.... 
Kunasbiri-eil.,  1. 
Euraman ...     — 
Eustenii^é,  1.  ... 
Eutu'bdea,  1.   ... 
E  ween  Besar-r. 
Eyle  Rhea,  1. ... 


L-rif 

Labengki,  rf.  by    ... 

Laboean   

Lady-b 

Lae0O..«     

La^osta,  ms 

Laio-bk 

Laka-pt.,  1 

La  Luz 

Lamb-rf. *... 

Landsort 

Langedrogneset,  1.... 

Langeennd-Q 

Langhoeft       

Lapi>egrund,  wr..  Is. 

Lateinen.  l 

Latoniccia-pt 

La  Vieille,  1 

Lawada-ond 

Ledwell-pt 

Lee-r.,  1 

Lee,  Low,  rf. 

Lefchimo-pt.,  Is.     ... 

LebadU'Ond 

Leiafaldet,  1 

Lelemmu8-eil 

Leman  and  Ower,  Is. 

Lenidi,  1 

Lenzen     

Lerberget,  l 


...    ••* 

104 

...   ••• 

450 

, 

430 



665 

... 

263 

...   ... 

263 

.•*   5o, 

521 

...  ... 

452 

...  ... 

557 



393 

...  ... 

93 

.••  ... 

429 

90,  187, 

387 



95 

...  ••. 

107 

564 

...  ■•• 

668 

...  .«. 

93 

...  ••• 

401 

...  ... 

337 

...  ... 

210 

...  ... 

43 

...  ••• 

3ÖI 

79 

.Ü  !!! 

485 



102 

...  104 

,  575 

...  104, 

575 

:m 

Z     55 

450 

104 

.*•  ... 

288 



414 

...  ... 

125 

...  .«• 

239 

••.  ... 

583 

...  '. . . 

477 

...  72 

,   357 

125 

."."  1Ó4. 

462 

b\0 



274 

...    •.• 

423 

*•.    .•• 

51 

.•*    •*• 

577 
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Liaiishan,  1 

Liban      

Lilla  Fiekaren,  1.  ... 

Lillegrund       

Lima-eil.,  ond. 
Limpopo-r.      ...     ... 

Lingga-arch 

Linosa,  I 

Lithada-eil 

Little  Sea  Hill,  1.  -.. 

Liverpool-b 

Livorno,  l 

Lodingen,  1 

Löfoten,  1 

Lombok    

Long  Islaod  and.  ... 

Uo^nd  Head     ... 
Loni-pi    ...     ...     ... 

Lorenzo-fl-,  San,  1. 

Lorüdden,  1 

L<»  Cochino8-ond. ... 

Loois^arg        

Loaisiana 

Louis,  St.,  ft.,  1.     ... 

Lower-b 

Lowejtoft,  1 

Low  Lee-rf.     

Lncia,  St ... 

Lucretiarpt.  1 

La<Jdington-rt. 

Lul^  1. 

Uaaum-eil.     

LiLidin  Grande,  l.  ... 

Ltusono,  1 

lui,  La- 

Luwn        

Ljemnn-pass 

Lr  «grond.  Is 

Ly$ekil-rf.        


M. 


Macquarie,  1.  . 
Madagatfcar     . 
Madert,  1. 
Madrae,  1. 
Vagellaan-str. 
Ma.hakkam-r.  . 


No. 

507.  559,  621 
...  255,  332 
103 

517,  634,  635 

501 

183 

501 

...   227,  291 

648 

447 

410 

354 

...    104,  461 

104 

555 

374 

...   211,  469 

71 

109 

450 

...    155,  350 

486 

84 

309 

304,  376,  432 

344 

477 

...   238,  310 

181 

301 

329 

510 

646 

646 

79 

...    191,  619 

325 

...  54,  203 
259 


...   402,  670 

321 

330 

615 

182.  317,  611 
94 


Main-kan 

Maine 

Makatumbe-eil.,  Onter 

Malakka 

Malha,  Saya  de,  bk 

Malmö      

Malö,  1 »    

Mal6reni  1 

Malta       

Man*eil.,  l.      ...     

Mandri-8tr,  1 

Mangkasar-str 

Mangkok  Besaar,  Earang,  bk, 

Manilla-b.,  ond 

Manni  Chau,  1 

Marakeb,  Kad-el-,  1 

Marino-pt ,  1. ... 

Mariupol,  ma... 
Marmora,  z.  r. 

Marocco   

Marowgne-r.  .. 
Marsola-pt.,  1... 

Marseille 

Martaban,  gf. .. 
Martapoera-r. .. 
Martello-hfd.,  l 
Martin,  St. 


No. 

304 

487 

614 

44,  439,  557 

436 

204 

8,  59 

...    250,  440 

645 

582 

536 

618 

...    128,  190 

619 

193,  414 

, 497 

583 

649 

.  231,  538,  600,  601 

296,  364 

86 

31 

482 

, 126 

95 

289 

85 


Martinique      309 

Massachusetta  36,  80,  81,  116,  117,  171, 
[234,  235,  302,  303,  373, 
[375,  606—608,  652—654 
MasHaua-kan.,  N.,  ond.  123, 184,  612, 613, 663 


Maura  Santa,  1 

Mazatlan 

Mc.  Blair-ond.... 
Mc.  William-pt,  1 

Melbu,  1 

Meleda-eil 

Melilla,  1 

Mellem-ond 

Melövaer.  1 

Melsfluerne  1. ...     . 

Melville-kp.,  1. 

Menai-str. 

Mexico, 

Middle-b 

Middle  Gateway    ... 

Middle  Ground,  1.... 


40,  84,  120,  175—177, 


358 
...  304 
...  607 
....  305 
...  104 
...  597 
296,  364 
...  337 
...  104 
104,  462 
...  503 
474 
394 
475 
386 
305 
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Miguel,  San    ...    ...    .. 

Miio-bn.,  1 * 

Mindanao       < 

Minquiers-ls 

Minsener-vw 

Mittelgnind    > 

Mityleni-vw.  1 

Mobile-pt.,  l 

Mo€n-eil.^  1 

Moinesond 

Molassea-rf.     

Molfetta.  1 

Molukken... 

Monja-eil.,  ond 

Monkey-r.,  1 

MonkstowD,  1.       ...     ... 

Monomoy-pt.,  1 

Monte  Cnristi-b 

Montego-b.,  1 

Montevideo     

Monti-eil.,  ond 

Montrose 

Moray  Firth,  1 

Mortsund,  1.    ...    

Mossel-b.,  1 

Mudur,  Ras-t  bk.,  Is.    ... 

Muela,  La,  ond 

Mung  Opani,  1 

Mussawa-kan 124, 

Mutaf,  Ras-al-,  ond.     ... 

Mutton-eil.,  1 

Mwana-Mwana,  1 

Myköerne,  Ytre,  1. 
Mykoni-eil.,  1 

N. 


No. 

170 

484 

47 

28 

465 

338 

114,  428 

175 

261 

288 

39 

160 

129 

619 

177 

583 

302 

180 

122 

88,  384,  385,  495 

619 

277 

214,  528 

104 

Z  Z  eib,  663 

286 

89 

184,  612,  613,  663 

500 

476 

89 

104 

168 


Nab-rota 279 

NamsenQord,  1 104 

Nangka,  Poeloe,  1 502 

Nantucket  snd.  36,  117,  171,  303,  607,  652 

Napels,  gf.  V 226,  289,  533 

Napier  Bluff,  1 403,  568 

Narragansett-b 37 

Nash.l 22 

Natal        240,  320,  661 

Nauplia,  gf.  v.,  1 423,  424 

Navmal,  1.      438 


No. 

Nederland     17,  18,  60,  138,  208,  266—271, 

[341-34::,  406,  407,  526,  68»| 

Needles-chan 217' 

Nègre-bk.,  Terre- 152,  2911 

Nenf&hr 574i 

Neufahrwasser       2,  S6r 

Neuwerk,  1 265,  63? 

New  Bedford,  l 80,  2Sé 

Newfoundland       650 

Newhaveu,  1 141 

New  South  sh 6SI, 

New-Yersey ...    17( 

New-York  82.  118,  173,  236,  237,  304, 
[376,  432,  609, 

Nicaragua 39Si 

Nickerson-bk 441' 

Nicolaevski-ft 3£ 

Nicolo,  San,  del  Lido 162,  292,  SST 


'Nidingen... 
Nieuse-port,  1. 
Nio-hn.,  1, 

Nipon       

N.NO.-gat 

NO.gat     

Nolleplaat 
Noonday-rots  ... 
Noordergronden 
Noordwestgat... 
Noorwegen 
Nord-Folden,  1. 
Norman-pt.,  1. 
Norman-r ,  1.  ... 
Norrköpinff-b.... 
Nortb-patch   ... 
North-vw. 
Nortons-ondc 


8,  59,  258,  57t. 

281' 

36i 

327 

m 

..    60,  266,  m 

...      18 

132 

266 

266 

104 

104 

18$ 

101,  24Ê 

56 

..  241,  548,  657 

626,  664 

38 


Nova-Scotia  300,  372,  431,  485,  543,  544, 651 

Noworossisk,  1 370 

Nungwé-kp.,  1 SS 

NW.-gronden 60 

NW.  Sealrf.,  1 622 

Nyborg     13.  518 

Nygrund-ond.,  Is 254,  451 

Nystad,  1 631 

Nystand,  1 573 


Oddeboen,  L 


104,  462 
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Odesta,  fanl 

Oeiar,  Tandjong- 

Oita,  1 

Oksnöflesa,  1 

Okusiri,  1 

One  fathom-bk 

Cktetenrgk        ...  71,  280, 

Omtgskt     

Opani,  Mung,  1 

Unuiifnbaam-bk 

Oreos-?wt 

Orion-ond 

Orkney-eil.,  1.... 

Oiktfshamn    

Ösnesffalven,  1 

Ostende    

OstindiefiBLrer-grnd 

Otschakow-kan.      

Oater  Makatumbe-eiL  ... 

OtacI  Tcbana-r 

Owere-rotficn    

Oxhölt,  l 

Ovestreham-bk.,  1 

Ojster-eiL,  l ... 

P. 

Pa^r,  Tandtjong-,  1.    ... 

Pago-eil 

Pajaros-eil.,  l 

Palawan-eil 

Pateo<apa-hfd.,  1 

Pa\k.itr  1 

PaUasrots       

Palmer-eil.,  1 

Pamplico-r.,  1 

Pamtn,  Tandjoeng-,  rt*. 

Panomi-pt.  ond 

Pantellaria-eil 

Para-r.  1 

Parry-rf. 

Paaha-eil.,  1 

Patagonië       

Pecora  eil 

Penang-eil 

Penfield-reef,  ms 

Peniche    

Penzance-b 


No. 
76,  169,  232,  369 

553 

392 

104 

96 

22,  409 

293,  597,  598,  646 

266 

89 

452 

<>48 

607 

473 

569 

104 

210 

9 

34 

614 

537 

144 

632 

147,  282 

188,  242,  322,  388 


...  44 

...  71 

...  396 

...  441 

...  110 

...  551 

...  139 

80,  234 

...  305 

128,  190 

...  427 

...  32 

...  123 

...  134 

...  113 

...  .328 

...  595 

189,  439 

...  374 

...  643 

...  477 


45,  92, 


Peresil-pt,  ond 

Perim       

Persgrnnden   

Peru 

Perzië,  gf.       

Pesaro,  1 

Pescaria-hfd.  1 

Petchili,  ^.  V.       ...     ... 

PhilippeviUe,  1 

Philhp-port     

Philippynen    

Pbilips  Bonnet,  St» 

Phiscardo-eil.,  l 
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Quarnero,  gi.  v.,  ond. 
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Diepte  der  Delaware-rivier.  New  Yersey.  No.  40        355 

Mededeelingen  omtrent  Freetown,  Sierra  Leona-riv.  No.  63      ..  557 

West-Indië  en  Zuid'Atlantische  Oceaan, 

Ankerplaats  in  de  haven  St.  George.  Grenada  No.   8 122 

Ondiepte  bij  den  mond  der  Suriname.     No.  15 174 

Mededeelingen  betreffende  Cayenne.     No.  24       ...  261 

de  haven  Matanzas.    No.  25      261 

de  haven  Savanilla.     No.  26 262 

Garlisle-baai.     No.  30 312 

Port  of  Spain.     No.  31       312 

Maldonado  baai.     No.  41 355 

Stelsel  van  betonning  voor  de  haven  van  Maranham.     No.  49 ...  409 

Diepte  op  de  baai  der  Mossoro-rivier,  No.  58       507 

Indische  Oceaan, 

Tijdbal  te  Bombay.     No.  10 124 

Bepalingen    voor  schepen,  geladen  met  petroleum  in  het  Kanaal 

van  Suez.     No.  16 174 

Verandering  der  tgdseinen  aan  de  Kaap  de  Qoede  Hoop.  No.  19  217 
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Mededeelingen  betreffende  Karachi*harboiir.     No.  20  ... 

„  „  de  DeIagoa*baai.     No.  42  ... 

„  „  Mozambique.     Ko.  43.,.     ... 

Stelsel  Tan  betonning  Toor  de  haven  van  Galontta.     No. 
Bakena  en  tonnen  in  de  Innamban-iiyier.     No.  59     ... 
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Sumatra  en  Straat  Malakka. 
Bijdnige  tot  de  beschrgving  der  O.knst  van  Sumatra.     No.  5 

Chineesche  zee,  Japan,  Pacific  en  Australië. 

Getgseinen  to  Port  Albert.     Victoria.     No.  11 

Mededeelingen  betreffende  de  Pisco-baai.     Peru.     No, 
„  Port  Phillip.     No.  27. 

„  „  de  haven  van  Gorral.     No, 

„  .,  de  Min-rivier.     No.  32 

„  „  de  Yung-rivier.     No.  33 

Tgdsein  te  Sydney.     No.  34 

Mededeelingen  betreffende  Maoclesfield-bank.    No.  44 
„  „de  haven  van  Nagasaki. 

Seinen  van  de  semaphore  te  Manilla.     No.  60     ... 

Mededeelingen  betreffende  de  haven  van  Macquarie. 
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Het  is  bekend,  dat  het  gebruik  van  water-ballast  meer  en 
meer  algemeen  wordt,  en  dit  is  ook  natüjarlijk.  Men  yindt 
hierin  het  middel  om  zonder  kosten  en  zonder  noemenswaardig 
oponthoud  onder  yerschillende  omstandigheden  de  noodige  sta- 
biliteit aan  het  schip  te  yerzekeren,  daar  men  slechts  eenige 
kranen  behoeft  te  openen  om  een  groot  gewicht  in  het  benedenste 
gedeelte  yan  het  schip  te  brengen.  Eene  zaak  echter,  die 
hierbg  dikwijls  oyer  het  hoofd  wordt  gezien,  is  het  geyaar,  dat 
kan  ontstaan  gedurende  het  yolloopen  yan  de  tanks.  Zoolang 
als  deze  nog  slechts  gedeeltelijk  geyuld  zijn,  komt  het  dikwijls 
yeor,  dat  het  ingestroomde  water,  in  stede  yan  de  stabiliteit  te 
yermeerderen,  deze,  bij  de  minste  helling,  juist  yermindert. 
Yooral  wanneer  de  tanks  yan  het  eene  boord  naar  het  andere 
doorloopen  en  niet  door  een  yertikale  kiel  of  langscheepsch 
schot  in  yakken  zijn  yerdeeld,  kan  het  gedeeltelijk  yullen  de 
stabiliteit  zoodanig  yerminderen,  dat  hierdoor  eene  belangrijke 
helling  yan  het  schip  wordt  yeroorzaakt.  De  massa  water  toch, 
die  zich  in  de  half  geyulde  t^nks  bevindt,  zal,  zoodra  het  schip 
eenige  helling  krijgt,  naar  lij  stroomen  en  deze  zijde  neerdrukken. 

Om  de  zaak  duidelijk  yoor  te  stellen,  is  het  misschien  niet 
overbodig,  kort  in  herinnering  te  brengen,  waardoor  de  stabiliteit 
yan  een  schip  wordt  bepaald. 

Het  geheele  gewicht  van  schip  en  lading  kan  men  zich 
samengetrokken  denken  in  het  gemeenschappelijk  zwaartepunt  P, 
dat  bg  een  symmetrisch  gebouwd  en  behoorlijk  geladen  schip 
altijd  in  het  midscheepsche  ylak  ligt  en,  zoolang  als  aan  boord 
niets  yan  plaats  yerandert,  ook  in  dat  ylak  blijft,  onyerschillig 
of  het  schip  recht  ligt  of  helt.  De  zwaartekracht  werkt  in  dit 
punt  vertikaal  naar  beneden.  Zij  wordt  in  evenwicht  gehouden 
door  de  opwaarts  persende  kracht  van  het  water,  die  het  schip 
draagt,    en  waarvan  men  zich  kan  voorstellen,  dat  zij  aangrijpt 
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in    het    zwaartepunt 
van    de   watermassa, 
die    door    het   schip 
verplaatst   is   en  die 
dus  dezelfde  gedaante 
en   afmetingen  heeft 
als  het  schip  beneden 
de  lastlijn.    Dit  aan- 
grijpingspunt  O,  ge- 
woonlijk   het    dnik- 
kingspunt     genoemd, 
bevindt  zich,  als  het 
schip    rechtop    ligt, 
ook      in      het     mid- 
scheepsche     vlak    in 
dezelfde  vertikale  lijn 
als  het  zwaartepunt, 
doch  gewoonlijk  lager. 
Wanneer     echter 
het  schip  slagzij  krijgt, 
bijv.    over    S.  B.,    dan    verandert    de    vorm    van  de  verplaatste 
watermassa;   aan    B.B.   komt  het    kegvormige    gedeelte    AFC 
van   het   schip   uit  het  water,  terwijl  aan  S.B.  een  even  groot 
gedeelte    B  F  D    in    het    water    komt.      Het    gevolg    van  deze 
mverandering    is,    dat    het  drukkingspunt  zich  naar  de  lage 
e  verplaatst,  bijvoorbeeld  naar  Q  en  dat  de  opwaartspersende 
cht   nu    hier   haar  aangrijpingspunt  vindt.     Uit  de  figuur  is 
ielijk  zichtbaar,  dat  de  beide  krachten  G  en  H  trachten  het 
ip    weer    te    rechten,    wanneer  de  vertikale  lijn,  die  door  Q 
t,  aan  de  lage  (in  dit  geval  S.  B.)-zijde  van  het  zwaartepunt 
comt.    Is  ditj;niet  het  geval,  maar  snijdt  de  vertikale  lijn  Q  H 
midscheepsche  vlak  beneden  P,  dus  ergens  tusschen  O  en  P, 
zullen  dezelfde  krachten  het  schip  verder  doen  hellen. 
)e    krachten,    die    hier    besproken    werden,    zijn  altijd  gelijk 
het    gewicht    van    schip  en  lading  en  de  mate,  waarin  zy 
kzaam    zijn   om  het  schip  te  rechten,  hangt  dus  af  van  den 
Izontalen    afstand,    dien    zij    van  elkander  hebben,  dat  is  de 
PT.      De   lengte    van    deze    lijn    bepaalt  dus  de  mate  van 
>iliteit    van    het    schip;    naarmate   zij  grooter  is,  is  er  meer 
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kraelit  noodig  om  het  schip  onder  dezelfde  helling  te  houden 
of  Yerder  te  doen  hellen;  wordt  zij  te  klein,  dan  kan  een 
betrekkelijk  geringe  oorzaak  een  gevaarlijk  toenemen  van  de 
helling  ton  gevolge  hebben. 

De  lengte  van  P  T  hangt  voor  een  groot  gedeelte  af  van 
den  vorm  van  het  schip,  maar  ook  van  de  plaats  van  het 
zwaartepunt  P.  Naarmate  dit  lager  ligt,  wordt  de  afstand  tot 
QH  grooter.  Wil  men  dus  de  stabiliteit  vermeerderen,  dan 
kan  men  dit  doen,  door  groote  gewichten  beneden  in  het  schip 
te  brengen,  mits  deze  symmetrisch  verdeeld  zijn  ten  opzichte 
van  de  kiel.  Waterballast  in  geheel  gevulde  tanks  onder  in 
het  schip  zal  aan  dit  doel  zeer  goed  beantwoorden.  Door  de 
massa  water,  die  men  beneden  in  het  schip  brengt,  zal  het 
gemeenschappelijk  zwaartepunt  in  het  midscheepsch  vlak  bhjven 
maar  dalen  tot  bijv.  in  R  en  de  afstand  tusschen  de  beide 
krachten,  bg  dezelfde  helling,  toenemen  tot  B  V.  Heeft  echter 
het  water  geen  onveranderlgke  plaats  in  het  schip,  bijvoorbeeld 
doordat  het  zich  bevindt  in  tanks,  die  van  het  eene  boord  tet 
het  andere  doorloopen  en  die  slechts  gedeeltelijk  gevuld  zijn, 
dan  zal  het,  zoodra  het  schip  eenigszins  helt,  naar  de  lage 
Zijde  stroomen  en  dit  te  meer,  naarmate  de  helling  grooter 
wordt.  Het  gemeenschappelijke  zwaartepunt  zal  nu  wel  dalen, 
maar  tevens  het  midscheepsche  vlak  verlaten  en  zich  naar  lij 
verplaatsen. 

Nemen  wij  het  goed  denkbare  geval  aan,  dat  het  hierbg 
komt  in  S,  dan  ziet  men  in  de  figuur,  dat  nu  de  horizontale 
afetand  tusschen  de  oprichtende  krachten  kleiner  is  geworden, 
met  andere  woorden,  men  heeft  door  het  inlaten  van  water  de 
stabiliteit  verminderd  in  plaats  van  die  te  vermeerderen, 
Groote  hoeveelheden  water  in  een  licht  geladen  of  ledig  schip 
kannen  op  deze  wijze  oorzaak  zijn,  dat  het  gemeenschappelijk 
zwaartepunt  zich  verder  naar  de  lage  zijde  verplaatst  dan  het 
dmkkingspunt,  zoodat  het  aangrijpingspunt  van  de  zwaartekracht  G 
nu  aan  de  andere  zijde  van  de  opwaartspersende  kracht  H  komt. 
In  stede  van  het  schip  weer  op  te  richten,  zullen  deze  krachten 
nu  werkzaam  zyn  om  het  nog  verder  te  doen  hellen. 

Zgn  de  tanks  door  de  kiel  of  een  langscheepsch  schot  in 
vakken  verdeeld,  dan  wordt  de  nadeelige  werking  veel  geringer. 
Wel  zal,  als  de  tanks  slechts  gedeeltelijk  gevuld  zijn,  het  water 
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zich  in  de  richting  naar  de  lage  zijde  verplaatsen,  maar  sleehts 
de  helft  kan  naar  het  lage  boord  toestroomen,  de  andere  helfl 
wordt  midscheepsch  tegengehouden  en  blijft  dus  aan  de  hooge 
zijde,  zoodat  de  zijwaartsche  verplaatsing  van  het  gemeen- 
schappelijk zwaartepunt  in  dit  geval  veel  kleiner  is. 

Ter  beoordeeling  van  de  stabiliteit  wordt  gewoonlijk  niet 
gebruik  gemaakt  van  den  horizontalen  afstand  P  T,  die,  onder 
overigens  gelijke  omstandigheden,  voortdurend  verandert  met 
de  helling  van  het  schip,  maar  van  den  afstand  tusschen  het 
zwaartepunt  P  en  het  punt  M,  waar  de  vertikale  lijn,  gaande 
door  het  drukkingspunt  het  midscheepsche  vlak  snijdt.  Dit 
laatste  punt,  het  metacenter,  verandert  niet  noemenswaardig 
van  plaats  bij  eene  kleine  wijziging  in  de  helling  van  het 
schip.  De  afstand  M  P  is  bekend  als  de  hoogte  van  het 
metacenter  j  valt  het  zwaartepunt  buiten  het  midscheepsch  vlak, 
bijv.  in  S,  dan  moet  de  metacentrische  hoogte  gerekend  worden 
tot  het  punt  W,  waar  de  verticale  lijn,  gaande  door  het  zwaar- 
tepunt het  midscheepsche  vlak  snijdt.  Uit  de  figuur  is  duidelgk, 
dat  er  stabiliteit  is,  zoolang  als  M  zich  boven  P  bevindt,  en 
meer,  naarmate  de  afstand  grooter  is.  Komt  daarentegen  P 
(of  het  snijpunt  W)  hooger  dan  M,  is  dus  de  metacentrische 
hoogte  negatief,  dan  bestaat  er  bij  die  helling  geen  stabiliteit 
maar  moot  het  schip  verder  over  gaan  hellen,  tot  dat  het  druk- 
kingspunt zich  zoover  verplaatst,  dat  M  weer  boven  P  komt. 
Geschiedt  dit  ook  bij  grootere  helling  niet,  dan  slaat  het  schip  om. 

In  het  ^Nautical  Magazine"  van  November  j.  1.  komt  een 
zeer  belangrijk  artikel  over  ditzelfde  onderwerp  voor,  waarin 
o.  a.  do  uitkomsten  worden  medegedeeld  van  eenige  berekeningen 
betreffende  een  gewoon  type  van  vrachtstoomschip . 

Als  voorbeeld  is  genomen  een  schip  lang  289,  breed  38, 
hol  27  voet,  dat  met  eene  gelijkslachtige  lading  20  voet  7  duim 
diep  gaat  en  eene  waterverplaatsing  heeft  van  5030  ton, 
waarvan  250  ton  voor  kolen.  Het  schip  heeft  twee  ballast- 
tanks,  waarvan  de  afmetingen,  voor  het  gemak  van  de  bere- 
kening, eenigzins  gewijzigd  worden  voorgesteld,  namelijk  recht- 
hoekig, te  zamen  lang  180  voet,  breed  30  en  diep  2  voet, 
zoodat  zij  gezamenlijk  308  ton  water  kunnen  bevatten.  Met 
de  tanks  ledig  en  het  schip  toegeladen,  zooals  gezegd  is,  be- 
draagt de  hoogte  van  het  metacenter  10  Eng.  duim,  de  stabi- 
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liteit  is  Yoldoende,  heeft  haar  grootste  waarde  bij  eene  helling 
Tan  46°,  en  rerdwijnt  eerst  bij  eene  helling  van  70®. 

Nadat  in  zee  200  ton  kolen  en  proviand  verbraikt  zijn  wordt 
het  schip  wat  rank;  de  berekening  toont  aan,  dat  de  hoogte 
van  het  metacenter  verminderd  is  tot  8  Eng.  dm.  Laat  men 
hierop  de  tanks  half  vol  loopen,  waardoor  dus  154  ton  water 
beneden  in  het  schip  komt,  dan  daalt  het  zwaartepunt  en, 
zoolang  als  het  schip  recht  ligt  bedraagt  de  hoogte  van  het 
metacenter  12  Eng.  duim.  Zoodra  echter  het  schip  eenige 
helling  krijgt  en  het  water  naar  ëéne  zijde  loopt,  verplaatst 
het  zwaartepunt  zich  zoover,  dat  de  metacentrische  hoogte  eene 
negatieve  waarde  van  15,8  Eng.  duim  krijgt  en  negatief  blijft 
totdat  het  schip  belangrgke  slagzij  de  heeft  gekregen.  Had  men 
slechts  een  der  tanks  half  vol  laten  loopen  en  dus  77  ton  water 
ingelaten,  dan  zou  de  negatieve  waarde  slechts  2  Eng.  duim 
bedragen  en  dus  bij  een  veel  geringer  helling  het  evenwicht 
weer  hersteld  zijn;  toch  zou  ook  in  dit  geval  de  ballast  helling 
Yeroorzaken  in  plaats  van  die  te  verminderen. 

Waren  de  tanks,  wat  in  den  regel  niet  het  geval  is,  door  een 
waterdicht  schot  midscheeps  in  vakken  verdeeld,  dan  zonden  de 
omstandigheden  gunstiger  worden.  Het  gelijktijdig  halverwege 
vullen  van  al  de  vakken,  waartoe  dus  weer  154  ton  water 
moet  worden  ingelaten,  zou  de  metacentrische  hoogte  eene 
positieve  waarde  laten  behouden,  doch  van  slechts  5^4  Eng. 
dnim.  Liet  men  eindelijk  de  vakken  van  een  der  tanks  door 
77  ton  water  half  vol  loopen,  dan  zou  de  metacentrische  hoogte 
bij  helling  87a  ^^E'  duim.  bedragen. 

Uit  deze  cijfers,  betrekking  hebbende  op  een  goed  schip, 
zooals  er  werkelijk  een  aantal  in  de  vaart  zijn,  is  veel  te  leeren. 
Be  omstandigheden  zullen  toch  dikwijls  mede  brengen,  dat  men 
wenscht,  in  zee  zijnde,  de  stabiliteit  te  vermeerderen,  na  het 
verbruik  van  kolen,  enz.  Kon  men  de  ballasttanks  plotseling 
gevuld  krijgen,  dan  zou  hiertegen  geen  bezwaar  bestaan;  maar 
het  volloopen  geschiedt  slechts  betrekkelijk  langzaam,  steeds 
zal  men  gedurende  eenigen  tijd  verkeeren  in  den  toestand  van 
half  gevulde  tanks.  Zijn  de  beide  tanks  te  gelijk  half  vol,  dan 
^•lig*»  gölijk  wij  gezien  hebben  de  hoogte  van  het  metacenter 
eone  groote  negatieve  waarde,  het  schip  moet  onvermijdelijk  in 
dien  toestand  belangrijke  slagzijde  krijgen  of  zeer  diep  slingeren, 
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waarbij  te  Yoorzien  is  dat  de  lading  OYergaat  en,  bij  mw  weer, 
yeel  schade  aan  dek  kan  ontstaan.  Het  oyergaan  van  de 
lading,  gevoegd  bij  de  werking  van  het  water  in  de  tanks  kan 
op  deze  wijze  voor  het  schip  bepaald  gevaarlijk  worden.  Alleen, 
wanneer  gedurende  het  vallen  het  schip  volkomen  recht  blijft 
liggen,  zoodat  het  water  niet  naar  een  der  zijden  loopt,  een 
toestand,  die  zelfs  in  de  haven  moeielijk  te  verkrijgen  is,  is 
deze  wijze  van  werken  geheel  zonder  bezwaar. 

Laat  men  slechts  een  der  tanks  volloopen,  dan  ondervindt 
men,  als  dit  half  geschied  is,  dezelfde  bezwaren,  hoewel  in 
mindere  mate.  Ook  nu  moet  het  schip  slagzij  krijgen  en  kan 
bij  eenige  zee  de  lading  licht  overgaan. 

Zijn  de  tanks  op  de  meermalen  genoemde  wijze  in  vakken 
verdeeld,  en  laat  men  deze  volloopen,  dan  zal  gedurende  het 
volloopen  de  stabiliteit  wel  niet  negatief  worden,  maar  toch  eene 
zeer  geringe  waarde  krijgen.  Het  schip  zal  hierbij  niet  onver- 
mijdelijk moeten  overhellen,  maar  het  zal  in  deze  periode  hoogst 
gevoelig  zijn  voor  invloeden  van  wind  en  zee.  Alleen,  wanneer 
men  de  verdeelde  tanks  een  voor  een  vol  laat  loepen  (natuurlijk 
altijd  S.  B.  en  B.  B.  helft  te  gelijk),  blijft  de  stabiliteit  voort- 
durend eene  voldoende  waarde  behouden  en  werkt  men  dus 
volkomen  veilig. 

Het  spreekt  van  zelf,  dat  alles,  wat  omtrent  het  volloopen 
der  tanks  is  gezegd,  ook  toepasselijk  is  op  het  leegpompen, 
waarbij   zij   ook  gedurende  eenigen  tijd  gedeeltelijk  gevuld  zijn. 

Alles  samengenomen,  ziet  men,  dat  het  in  den  regel  het 
veiligste  is,  de  tanks  in  de  haven  te  vullen  of  leeg  te  pompen, 
althans  wanneer  zy  van  boord  tot  boord  doorloopen.  In  dit 
geval  is  het  in  zee  steeds  een  gevaarlijk  w«rk  en  de  verdeeling 
in  vakken  moet  dan  ook  dringend  worden  aanbevolen.  Is  het 
vullen  of  leegpompen  in  zee  onvermijdelijk,  dan  moet  dit  met 
overleg  geschieden;  men  zoeke  zooveel  mogelijk  een  rustig 
oogenblik  uit  en  wachte  niet,  totdat  men  door  slecht  weer 
gedwongen  wordt.  Staat  er  eenmaal  veel  zee  en  kan  men  niet 
beschikken  over  midscheeps  verdeelde  tanks,  dan  zal  het  dikwijls 
veiliger  zijn  ze  leeg  te  laten.  Heeft  men  meerdere  tanks  en 
wil  men  ze  allen  vullen,  dan  mag  dit  niet  gelijktijdig  geschieden, 
maar  moet  men  ze  een  voor  een  laten  volloopen,  te  beginnen 
met  de  kleinste. 
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Natunrlijk  kan  het  Yoorkomen,  dat  men  door  al  de  tanks  te 
Tidlen  de  stabiliteit  te  groot  zou  maken,  waardoor  het  schip 
wreed  wordt  en  onaangenaam  is  in  de  bewoning,  terwijl  hot 
yerband  hieronder  zeer  lijdt.  Na  al  hot  voorafgaande  zal  het 
wel  OTorbodig  z^n  er  op  te  w|jzen,  hoe  verkeerd  het  zou  zijn 
al  de  tanks  gedeeltelijk  te  vallen;  men  vnlle  niet  meer  tanks 
dan  noodig  is,  maar  eiken  tank  geheel. 

Het  Apprentice-systeem  in  de  Vereenigde  Staten 
van  Noord-Amerika. 


De  behoefte  aan  eene  grootere  zeemacht  wordt  op  dit  oogen- 
blik  in  de  Vereenigde  Staten  sterk  gevoeld.  De  jongste 
berichten  van  dd^r  doelen  ons  zelfs  mede  dat  de  President,  bij 
zijne  gebruikelijke  boodschap  aan  het  Congres,  —  en  hoezeer  er  op 
dit  oogenblik  24  oorlogschepen  in  aanbouw  zijn,  —  op  verdere 
aanvulling  heeft  aangedrongen,  „om  op  alle  zeeën  de  burgers 
«der  Unie  te  beschermen  en  hun  handel  uit  te  breiden." 

Die  uiting  van  den  President  geeft  slechts  terug  wat  in  de 
Y.  S.  tegenwoordig  in  allerlei  vorm  wordt  uitgesproken,  nl.  „dat 
^men  in  den  kortst  mogelij  ken  tijd  eene  marine  wenscht",  even- 
redig aan  de  groote  uitgestrektheid  en  de  meer  en  meer  toe- 
nemende bultenlandsche  belangen  der  Unie;  en  merkwaardig  is 
het  zeker  te  ervaren  in  hoe  korten  tijd,  de  publieke  opinie,  in 
deze  weer  is  ontwaakt,  nadat  de  belangstelling  in  de  zeemacht, 
na  afloop  van  den  oorlog  tu8S(^en  de  Noordelijken  en  de 
Zuidelijken,  in  hooge  mate  was  verflauwd,  wij  kunnen  bijna  wel 
zeggen  was  ingeslapen. 

De  navolgende  bijdrage,  van  den  Amerikaanschen  Zee-Officier 
A.  B.  Wijckoff,  verscheen,  versierd  met  verscheidene  aardige 
signetten,  in  „Scribner's  Magazine".  Het  is  eene  der  vele  o.  i. 
gelukkig  geslaagde  pogingen  om  alles  wat  de  zeemacht  aangaat 
meer  te  brengen  onder  de  oogen  van  het  publiek,  om  daarmede 
de  marine  als  het  ware  te  populariseeren.  Wat  in  die  mede- 
deelingen  vooral  opmerking  verdient  is  het  feit  dat  men  in 
Amerika,  na  afschaffing  van  het  apprentice-systeem,  daartoe  toch 
weer  is  teruggekeerd.    Het  stuk  spreekt  verder  voor  zichzelf. 
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De  eerste  poging  om  een  apprentice-systeem  in  Amerika  in 
het  leven  te  roepen  vond  plaats  in  1837,  toen  het  Congres  een 
wet  aannam,  waarbij  het  veroorloofd  zou  zijn,  jongens  in  dienst 
te  nemen  voor  de  zeevaart,  niet  ouder  dan  dertien  en  niet 
boven  de  achttien  jaar,  om  dan  tot  hun  een  en  twintigste  jaar 
te  blijven  dienen.  Binnen  weinige  maanden  waren  er  verscheiden 
honderden  jongens  aan  boord  van  zeeschepen  en  de  proef  beloofde 
succes.  Het  departement  bepaalde,  dat  de  jongens  wel  onderwezen 
moesten  zijn,  ten  einde  hen  deugdelijk  te  kunnen  voorbereiden 
tot  den  werkkring  van  matroos  en  scheeps-onderoflScier.  De 
wet  was  bekrachtigd  acht  jaar  voor  de  oprichting  van  de 
„United  States  Naval  Academy"  (Instituut  voor  de  Marine)  en 
de  buitenwereld  schijnt  den  indruk  te  hebben  gekregen,  dat  de 
apprentices  eventueel  tot  oflScier  zouden  worden  aangesteld.  Een 
gevolg  daarvan  was,  dat  veel  zoons  van  invloedrijke  families 
dienst  namen.  Maar  toen  slechts  twee  hunner  benoemd  werden 
tot  adelborst,  werd  het  overige  deel  ontevreden  en  begon  het 
departement  van  marine  zoo  lastig  te  vallen,  dat  hun  verzoek 
om  ontslag  werd  toegestaan.  In  1843  werd  dus  de  poging  om 
de  wet  van  het  Congres  in  kracht  te  houden,  opgegeven. 

Twintig  jaar  daarna  had  kapitein  S.  B.  Suce  en  de  Officieren 
van  het  opleidingsschip:  „Macedonia"  gelegenheid  om  het 
Ëngelsche  apprentice-systeem  te  Portsmouth  en  Plyroouth 
te  onderzoeken.  Na  hun  terugkeer  brachten  zij  zeer  gunstige 
rapporten  uit  aan  het  Departement,  welke  aanleiding  gaven  tot 
herleving  van  de  wet  van  1837.  Groote  belangstelling  in  den 
burgeroorlog  en  patriotische  opgewondenheid,  brachten  menig 
jongen  van  hoogeren  stand  er  toe  om  dienst  te  nemen.  Een 
paar  van  hen  werden  toegelaten  tot  de  „Naval  Academy"  en 
zoodra  was  dit  niet  bekend  of  het  opleidingsschip  „Sabine"  werd 
overstroomd  door  eerzuchtige  jongens,  die  geen  kans  zagen  op 
eenige  aanstelling  door  tusschenkomst  van  éën  der  leden  van 
het  Congres  of  van  den  President.  Deze  jaarlijksche  keuze  van 
enkele  der  apprentices  voor  de  „Naval  Academy"  bleef  ver- 
scheiden jaren  voortduren,  maar  de  ondervinding  leerde,  dat  dit 
systeem  de  overgeblevenen  ontevreden  maakte  en  de  meerderheid 
6f  deserteerde  6f  ontslag  verkreeg  door  politieken  invloed.  Het 
systeem  werd  opnieuw  verklaard  een  „failure"  te  zijn. 

Tien  jaar  lang  hadden  onze  officieren  met  groote  moeilijkheden 
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te  kampen  om  de  eer  onzer  marine  op  te  honden  en  de  oorsaak 
hierTan  sproot  voort  nit  de  lage  klasse  van  mensohen,  waaruit 
de  equipage  was  samengesteld.  Het  percentage  Amerikanen  in 
dienst  was  gering  en  het  was  geen  ongewoon  verschynsel,  dat 
het  meest  belangrijk  deel  der  bemanning  van  een  schip  zoogoed-' 
als  geheel  nit  vreemdelingen  bestond,  die  geen  Engelsch  konden 
spreken,  zelfs  niet  verstaan.  De  ontwikkelde  zee-officieren 
konden  zich  niet  tevreden  stellen  met  dezen  ongeregelden  gang 
van  zaken  en  drongen  onophoudelijk  op  verbetering  daarvan 
aan.  Verscheiden  der  voorstellen  werden  aangenomen,  maar 
de  verbetering  in  gehalte  van  ons  scheepsvolk  ging  zeer  langzaam. 

Het  succes  met  het  marine  apprentice-systeem  in  de  ver- 
Bchillendo  Ëuropeesche  rijken  verkregen,  wees  op  de  eenige 
afdoende  oplossing  van  het  vraagstuk.  De  secretaris  Robeson 
was  hiervan  zoozeer  overtuigd,  dat  hij  den  8»*«"  April  1875, 
niettegenstaande  de  vroegere  „failures"  eene  circulaire  uitgaf, 
waarbij  de  wet  van  1837  weder  werd  in  het  leven  geroepen, 
met  weglating  van  eenige  misgrepen  in  de  onderdeelen  der 
uitToering.  In  die  circulaire  werd  nauwkeurig  bepaald,  dat  de 
oproeding  van  de  jongens  slechts  zou  bevatten :  de  grondbegin- 
selen eener  Engelsche  opvoeding,  afgewisseld  met  practische 
zeemanschap  en  andere  tot  het  beroep  behoorende  bezigheden, 
bestemd  om  hen  voor  te  bereiden  tot  matrozen  voor  de  oorlogs- 
vloot. De  fregatten  ,, Minnesota''  en  „Constitution''  en  de 
kleinere  oorlogsvaartuigen  „Portsmouth"  en  „Saratoga"  werden 
bestemd  tot  school-  en  opleidingsschepen. 

De  tegenwoordig  van  kracht  zijnde  eischen  van  toelating  tot 
apprentice  zijn  nagenoeg  gelijk  aan  die,  omschreven  in  de  circulaire 
van  1875,  met  uitzondering  van  eene  vermeerdering  in  de  grens 
van  den  leeftijd,  die  nu  is  vastgesteld  van  veertien  tot  achttien 
jaar.  ledere  jongen  moet  een  onderzoek  door  eene  commissie 
van  oflScieren  ondergaan,  waarbij  moet  blijken  dat  hij  is:  van 
sterke  lichaamsbouw,  zonder  eenig  gebrek,  dat  hij  bevattelyk  is 
6n  goed  kan  lezen  en  schrijven.  In  bijzondere  gevallen,  wanneer 
de  jongen  toont  vlug  van  bevatting  te  zijn  en  overigens  vol- 
komen aan  de  eischen  voldoet,  mag  hij  toch  in  dienst  treden, 
ook  al  zijn  lezen  en  schrijven  nog  gebrekkig.  Als  hij  zich  aan 
komt  melden  om  in  dienst  te  gaan,  moet  hij  vergezeld  zyn  door 
een  fiamilielid  of  voogd.     Wonen  deze  ver  af,  dan  kan  de  aan- 
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neming  Bohriftelijk  geschieden.  Jongens  van  slecht  gedrag  worden 
niet  aangenomen,  reiskosten  niet  vergoed.  Als  besloten  is  de 
jongen  aan  te  nemen,  toekent  hij  eene  verbintenis  om  onafge- 
broken te  dienen  tot  zijn  een  en  twintigste  jaar;  hij  ontvangt 
dan  eene  uitrusting,  die  de  waarde  van  45  Dollar  niet  te  boven 
mag  gaan.  Als  hij  later  op  eigen  verzoek  ontslagen  wordt, 
moet  hij  deze  som  terogbetalen.  Zijne  gage  is  9  Dollar  per 
maand,  benevens  een  rantsoen.  Wanneer  hij  het  verdient,  kan 
zijne  gage  opklimmen  tot  10  Dollar  per  maand,  zoolang  hij  op 
het  opleidingsschip  dienst  doet.  Na  de  eerste  zes  maanden  op 
een  kruiser  kan  hij  19  Dollar  gage  genieten.  Na  eenjaar  beslist 
eene  commissie  van  officieren  of  hij  lichamelijk  en  als  matroos 
in  het  algemeen,  genoegzaam  ontwikkeld  is  om  in  aanmerking 
te  komen  voor  een  maandgage  van  24  Dollar.  Wanneer  hij 
30  Dollar  te  goed  heeft,  kan  hij  een  deel  van  zijn  geld  aan 
zijne  familie  afstaan.  Na  zijn  weder  in  dienst  treden,  kan  hij 
door  den  commandant  tot  onder-officier  worden  bevorderd.  Zij, 
die  in  dienst  gekwetst  worden  of  een  kwaal  krijgen,  ontvangen 
pensioen. 

De  jongens  wórden  aangenomen  op  de  wachtschepen  „Michigan" 
en  „Minnesota"  (het  eerste  te  Erie  P.  A.,  het  tweede  te 
New- York)  en  aan  de  marinewerven  aan  den  Atlantischen  Oceaan. 
Ze  moeten  zoo  spoedig  mogelijk  na  de  werving  naar  het 
oefeningsstation  gezonden  worden. 

Dit  oefeningsstation  is  op  Coaster's  Harboreiland  bij  NewportR.O. 
Op  den  20'*«°  December  van  het  jaar  1880  deden  de  bewoners 
van  Newport  afstand  van  „  Woonachasset"  of  Coaster's  Harbor 
eiland  ten  behoeve  van  den  Staat  en  op  den  2^«°  Maart  van  het 
jaar  1881  deed  Rhodaeiland  afstand  van  alle  titel  en  recht  ten 
gunste  van  de  Yereenigde  Staten  met  het  doel  om  daar  een 
oefeningsstation  op  te  richten.  Op  den  T^*'"  Augustus  van  het 
jaar  1882,  nam  het  Congres  den  afstand  van  Rhodaeiland  aan 
de  Yereenigde  Staten  aan,  waarbij  genoemd  eiland  werd  bestemd 
tot  een  „Naval  Training  Station." 

Coaster's  Harboreiland  is  negentig  acres  groot  en  ongeveer 
twee  mijlen  van  Newport  verwijderd.  Het  eiland  is  heuvelachtig, 
heeft  een  aardig  voorkomen,  en  de  geheele  bedrijvigheid  aan  de 
baai   kan  men  van  daar  uit  aanschouwen.     Een  straatweg  ver- 
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bindt  het  met  Rboda-eiland,  zoodat,  wanneer  door  gs  of  mist, 
de  gemeenschap  door  middel  der  veerbooten,  is  verbroken,  deze 
nog  oYer  land  bestaat.  Het  eiland  is  in  alle  opzichten  een  zeer 
gunstig  gelegen  plaats  Toor  een  oefeningsstation,  uitgezonderd 
wat  de  lange  en  strenge  winters  aangaat,  die  de  oefeningen  in 
de  open  lucht  moeilijk  maken. 

Het  oude  fregat  „New-Hampshire"  werd  in  Augustus  van 
het  jaar  1881  naar  Newport  gebracht  en  werd  vastgelegd  aan 
de  breede  kade,  die  zich  langs  Coaster  s  Harboreiland  uitstrekt. 
Het  schip  werd  bewoonbaar  gemaakt,  door  stoom  verwarmd  en 
door  electriciteit  verlicht.  Een  groot  reservoir  op  het  hoogste 
deel  van  het  eiland,  gevuld  gehouden  door  de  pompen  van 
diepe  wellen,  voert  overvloed  van  zuiver  water  naar  het  schip 
om  dienst  te  doen  bij  het  koken,  wasschen  en  baden.  De 
,New-Hampshire"  kon  gemakkelijk  500  apprentices  herbergen.  Zij 
Bliepen  in  hangmatten,  hielpen  het  schip  schoonhouden  en  werden 
op  verschillende  wijzen  vertrouwd  gemaakt  met  het  scheepsleven. 
De  dag  begon  er  om  half  zes,  wanneer  de  „reveille''  werd  ge- 
blazen en  alle  hangmatten  gesjord  en  weggestuwd  werden.  Na 
een  vroeg  ontbijt  met  chocolaad  en  brood  moesten  ze  hunne 
kleeren  wasschen,  dek  spoelen  en  daarna  baden.  Zij  ontvingen 
drie  maaltijden  per  dag.  Ongeveer  zes  uur  werd  dagelijks  aan 
de  studie  en  oefening  gewijd.  Om  9  uur  werd  de  „taptoe" 
geblazen. 

Besmettelijke  typheusche  koortsen  waren,  eenigen  tijd  geleden, 
oorzaak  dat  de  oude  „New-Hampshire"  tijdelijk  naar  New-London 
werd  gebracht  om  aldaar  te  worden  ui tge vroren,  ten  einde  alle 
sporen  van  besmetting  te  verwijderen.  De  jongens  werden  aan 
de  wal  in  het  gymnasium  ingekwartierd.  De  „Richmond"  werd 
als  plaatsvervanger  van  de  „New-Hampshire"  gezonden,  maar 
kon,  als  veel  kleiner  schip,  slechts  een  deel  van  de  jongens 
te  gelijk  opnemen.  Daardoor  hebben  ze  heide  gehad:  de  voor- 
deden van  het  kazerne-  en  het  scheepssysteem,  welke  beide 
systeems  elk  hunne  verdedigers  hebben  onder  de  officieren. 

Verschillende  soorten  van  uitspanning  zijn  aan  de  jongens  toe- 
gestaan en  zij  hebben  vrijen  toegang  tot  eene  prachtige  bibliotheek. 
De  uren  na  het  avondmaal  en  de  Zaterdagmiddagen  zijn  geheel 
bestemd  tot  uitspanning.  Zij  hebben  hun  „football  club"  en 
de  groote    vlakte    van  hot  eiland  geeft  overvloedig   ruimte  tot  ^ 
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athletiBche  oefeningen.  Aan  hen,  wier  gedrag  deze  Trijheid 
toestaat,  is  bet  veroorloofd  minstens  één  middag  per  week  naar 
de  stad  te  gaan,  en  van  tijd  tot  tijd  worden  zij  bij  gedeelten  in 
de  gelegenbeid  gesteld  het  theater  te  bezoeken.  Gedurende  de 
wintermaanden  vinden  des  Yrijdagsavonds  verschillende  ver- 
makelijkheden plaats  in  de  exercitiezaal. 

De  jongens  wennen  zich  bijzonder  gauw  aan  deze  voorgeschreven 
levensregel  en  zijn  over  het  algemeen  volmaakt  tevreden.  Hunne 
omgeving  is  waarschijnlijk  gezelliger  dan  thuis  en  het  voedsel 
is  overvloedig  en  van  uitmuntende  kwaliteit.  De  oefeningen  zijn 
niet  zwaar  en  de  snelheid  waarmee  de  jongens  zich  onder  zulke 
gunstige  omstandigheden,  lichamelijk  ontwikkelen,  is  bepaald 
opmerkelijk.  Hun  gezond  en  frisch  voorkomen  valt  bijzonder  in 
het  oog  bij  marschen  en  paraden. 

Er  zijn  drie  afdeelingen  van  onderwijs,  namelijk:  zeemanschap, 

wapenkennis    en    Engelsch.     Het   laatste   omvat   lezen,    spellen, 

schrijven,  rekenen,  aardrijkskunde,  geschiedenis  en  zingen.    Het 

onderwijs  in  deze  vakken  wordt  zoo  praktisch  mogelijk  gegeven. 

De    batterii-oefeningen    schijnen    bijzonder    belangrijk    voor    de 

j    leggen    reeds  spoedig  een  groot  e  kennis  van  de 

onderdeelen    aan    den    dag.     Alle  jongens  houden 

etwapen,    groot    of   klein,    en    hun    militaire  ijver 

1  genoegen  hun  te  leeren  exerceeren.     Ook  wordt 

gegeven  in  schermen,  boksen  en  gymnastiek.     De 

s  toonen  groote  bevattelijkheid  tot  het  leeren  van 

)aantjes.     Kompas,  lood  en  log  zijn  struikelblokken 

en  in  het  begin  zijn  sommigen  vreesachtig  om  in 

immen.     Maar  reeds  spoedig  hebben  ze  er  plezier 

n  zich  als  eekhoorntjes  door  het  tuig.     Roeien  en 

Q  ze  met  genoegen  en  de  jongen,  die  eens  in  een 

t    geslapen,    verlangt    nooit    meer   naar   een   bed. 

s  zijn  in  de  batt'Orij  verdeeld  en  de  commandeurs 

Bn    uit   de   flinkste  jongens.     Deze  onder- ofiScieren 

[e  en  discipline  onder  al  hun  bemanning  bewaren. 

genaardig  hoe  gauw  deze  kleine  autoriteit  de  ge- 

3velvoeren  in  den  jongen  ontwikkelt. 

meerderheid    der   jongens    afkomstig   is    uit    de 

der  groote  steden,  hebben  ze  toch  over  het  alge- 
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meen  spoedig  reeds  begrip  yan  disoipline.  Yermoedelgk  is  dit 
te  danken  aan  de  geheele  yerandering  yan  omgeying  en  aan  de 
groote  orde,  die  met  de  opleiding  gepaard  gaat.  In  het  leyen 
ran  den  straatbengel  is  een  nienw  hoofdstuk  begonnen  en 
dikwgls  ontwikkelt  hij  zich  tot  een  yertrouwenswaardig  en 
energiek  man.  Natuurlijk  krijgt  men  ook  menig  slecht  element 
aan  boord  en  heeft  men  daarmee  niet  zelden  groote  moeite. 
Maar,  aangezien  de  apprentice  onder  onafgebroken  toezicht  staat 
van  een  officier  of  van  een  onderwijzer,  kent  men  al  heel  gauw 
zijn  karakter  en  de  onverbeterlijke  jongen  wordt  kortweg  uit 
den  dienst  ontslagen.  De  moeilijkste  jongen  evenwel  om  aan 
discipline  te  wennen  is  die,  welke  uit  eene  goede  familie  yoort- 
komt,  maar  opgevoed  is  zonder  eenige  huiselijke  leiding.  Dit 
is  in  zooverre  ook  natuurlijk,  omdat  een  dergelijke  knaap  eerst 
dan  naar  het  opleidingsschip  wordt  gezonden,  als  zijne  ouders 
geen  raad  meer  met  hem  wetea.  Ze  denken  er  niet  aan  om 
hem  blijvend  in  de  marine  te  laten,  en  na  weinige  weken  of 
maanden  deserteert  hij  of  zijne  ouders  worden  verteederd  en  vragen 
zijn  ontslag  aan.  Hoe  armer  aan  geld  en  aan  yrienden  de 
jongen  is,  hoe  grooter  de  kans  om  een  volslagen  en  tevreden 
zeeman  van  hem  te  maken. 

De  apprentice  moet  minstens  zes  maanden  op  het  oefenings- 
station blijven.  Gedurende  dien  tijd,  zelfs  met  een  beperkt 
aantal  onderwijzers,  leert  de  meest  middelmatige  jongen  meer 
van  zijn  toekomstig  beroep, 'dan  de  gemiddelde  landrot  op  een 
oorlogschip  gedurende  een  kruistocht  van  drie  jaar. 

De  onderwijzers  of  schoolmeesters  zijn  allen  gewezen  apprentioes, 
die  weder  in  dienst  getreden  zijn  na  den  vervaltijd  van  hun 
eersten  diensttijd.  Hun  is  een  vrij  belangrijk  gezag  toegekend. 
Ze  hebben  de  leiding  van  alle  oefeningen,  behalve  bij  algemeene 
exercitie.  Evenals  de  te  voren  genoemde  commandeurs,  leveren 
zij  het  bewijs  wat  onder-officieren  in  den  dienst  kunnen  worden, 
indien  hun  eenig  gezag  wordt  gegeven  en  vertrouwen  in  hen 
wordt  gesteld.  Zij  zijn  bekwaam  voor  hunne  betrekkingen  en 
omdat  zij  zelf  de  geheele  school  hebben  doorloopen,  en  later 
honne  kennis  aan  de  praktijk  hebben  getoetst,  zijn  zij  des  te 
beter  vertrouwd  met  de  meerdere  of  mindere  waarde  der  ver- 
schillende oefeningen.  Hun  uniform  verschilt  met  dat  van  de 
gewone  matrozen:  zij  dragen  een  gesloten  jacket  met  vergulden 
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knpopen  en  een  pet.    Aan  de  opleiding  zgn  versclieiden  officieren 
verbonden   Toor   het   toezicht  op  de  discipline  en  het  onderwys. 

Tweemaal  per  jaar  komen  de  oefen ingsschepen  „Jaraeatown" 
en  „Portsmouth"  te  Newport,  en  worden  elk  met  ongeveer 
zeventig  jongens  bemand.  Aangezien  de  ruimte  op  deze  schepen 
nog  niet  voldoende  is,  zal  de  „Monongahela'*  weldra  als  derde 
oefeningsschip  in  dienst  worden  gesteld.  De  oefeningsschepen 
maken  een  zomerkruistocht  naar  Europa  en  een  wintertocht 
naar  West-Indië.  Slechts  de  helft  der  bemanning  verandert 
te  gelijk  en  elke  apprentice  blijft  een  jaar  aan  boord.  Men 
neemt  aan,  dat  dit  jaar  voldoende  is  om  van  den  jongen  een 
zeeman  te  maken.  Hun  vorig  onderwijs  wordt  voortgezet,  maar 
het  hoofdresultaat  is  de  groote  lichamelijke  ontwikkeling,  grondige 
kennis  van  een  schip  en  volkomen  vertrouwdheid  in  het  tnig 
en  met  ander  matrozenwerk.  Een  schaduwzijde  bij  oefenings* 
school  en  schip  beide,  is  het  gebruik  van'  geheel  verouderd 
materiaal  voor  de  oefeningen.  Beide  zouden  moeten  voorzien 
worden  van  de  nieuwste  groote  geweren  en  kanonnen ,  zoodat 
de  apprentice,  opgeleid  voor  zeeman,  ook  geoefend  kan  worden 
in  het  gebruik  der  wapenen,  die  hij  in  het  vervolg  moet  ge- 
bruiken. Ook  zijn  andere  van  meening,  dat  het  beter  zou 
werken  slechts  één  kruistocht  te  doen  naar  Europa  en  West-Indiê ; 
deze  dan  zoodanig  regelend,  dat  men  steeds  in  een  goed  klimaat 
bleef. 

Als  het  jaar  op  het  oefeningsschip  voorbij  is,  wordt  de  appren- 
tice op  een  gewoon  oorlogsschip  overgeplaatst.  Zijne  opvoeding 
wordt  daar  aan  boord  voortgezet  en  de  rest  van  zijne  dienst» 
jaren  is  niet  te  lang  om  hem  vertrouwd  te  maken  met  een 
modem  oorlogsschip  en  deszelfs  bewapening.  Zoodra  z^n  tweede 
termijn  van  dienst  is  aangebroken,  kan  de  ex-apprentice  die 
een  daartoe  bij  zonderen  aanleg  hoeft  getoond,  naar  de  marine- 
werf te  Washington  worden  gezonden,  tot  het  bg  wonen  van  een 
hal fj aarlij kschen  curcus,  speciaal  gewijd  aan  de  artillerie.  Een 
begrensd  aantal,  van  hen  wordt  naderhand  gedetacheerd  naar 
Newport  R.  I.  om  aldaar,  gedurende  een  zelfden  tijd  een  cursus 
te  volgen  op  het  gebied  van  electriciteit  en  torpedowezen.  Zjj 
worden  dan  bevorderd  tot  kanonnier,  verkrijgen  daardoor  enkele 
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reebten  van  onder-officier  en  hooger  gage.  Het  ramschip  «Alarm" 
wordt  in  gereedheid  gebracht  om  aldaar  eene  meer  volmaakte 
opleiding  te  vormen  voor  commandeurs,  eene  behoefte  welke 
sterk  is  gevoeld 

In  vroeger  jaren  was  de  ideale^oorlogsmatroos  een  goed  seeman 
met  een  krachtig  gestel.  Het  was  niet  noodig,  dat  hij  eenige 
opToeding  had  genoten  of  een  goed  verstand  had  Zijne  oefe- 
ning was  geheel  praktisch.  Men  dacht  dat  de  beste  zeelui  de 
zorgelooste  en  onverschilligste  menschen  waren,  die  het  gevaar 
op  zee  in  eiken  vorm  trotseerden  en  de  slechtste  steegjes  van 
de  steden  opzochten  als  ze  aan  wal  waren. 

Met  de  schepen  werd  onder  zeil  gemanoeuvreerd  met  wonder- 
baarlijke bedrevenheid  eo  al  gaf  dit  werkelijk  blijk  van  groote 
kennis  en  ervaring,  het  feit  valt  niet  te  ontkennen  dat  het 
omgaan  met  zeilschepen  meer  en  meer  een  zaak  van  het  ver- 
leden wordt.  Sedert  de  slag  tusschen  de  «Monitor"  en  de 
,Merrimac"  heeft  de  ontwikkeling  zóó  snel  plaats  gehad,  dat 
wg  feitelijk  een  nieuw  tgdperk  ingetreden  zijn.  Wanneer  het 
oorlogsschip  van  den  ouden  tgd  tot  de  geschiedenis  moet  ge- 
rekend worden,  dan  moet  men  dat  ook  doen  met  den  oorlogs- 
matroos van  die  dagen.  Een  Engelsch  admiraal  heeft  terecht 
opgemerkt,  dat  een  matroos  heden  ten  dage  zooveel  moet 
kennen  als  een  luitenant  veertig  jaar  geleden. 

Na  eene  lange  periode  van  werkeloosheid  en  schgnbare  onver- 
Bchilligheid,  hebben  de  Yereenigde  Staten  onlangs  begrepen,  dat 
een  vloot,  ten  minste  voldoende  tot  verdediging,  dringend  nood- 
zakelyk  was.  De  groote  overeenstemming  tusschen  volk  en 
dagbladpers  hebben  de  Regeering  er  toe  gebracht  met  zekeren 
spoed  de  vereischte  gelden  toe  te  staan.  Het  raag  worden  ge- 
zegd, dat  met  kracht  aan  de  zaak  is  gewerkt.  De  strenge 
voorgeschreven  keuringen  aan  onze  marine  zijn  oorzaak,  dat  op 
dit  oogenblik  onze  staalfabrikanten,  materiaal  leveren,  dat  voor 
geen  ander  ter  wereld  onderdoet.  Geschut  wordt  reeds  in 
uitstekende  kwaliteit  vervaardigd  en  binnen  twee  jaar  zullen 
twee  etablissementen,  die  belangrijke  orders  van  het  Gouverne- 
ment hebben  ontvangen,  pantserplaten  tot  elke  gewenschte 
afmeting  vervaardigen.  Onze  nieuwe  kruisers  zijn  goed  gebouwd 
en  die,  welke  reeds  beproefd  zgn,  doen  niet  onder  voor  andere 
Tan  hetzelfde  soort,  wat  betreft  spoed,  manoeuvreer  vaardigheid, 
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zeewaardigheid  en  geschiktheid  tot  het  gehruiken  der  batterij 
onder  alle  omstandigheden.  Eyenzoo  mag  ons  geschnt  worden 
vergeleken  met  het  beste,  dat  op  dit  oogenblik  in  de  meest 
beroemde  fabrieken  van  Europa  wordt  vervaardigd.  Met  dit 
sncces  mogen  we  onszelven  geluk  wenschen;  tooh  moeten  we  met 
dien  gelukwensch  voorzichtig  zijn,  omdat,  waar  aan  de  eene 
zjjde  het  Congres  op  milde  wijze  het  materiaal  voor  eene  nieuwe 
marine  in  het  leven  heeft  geroepen,  aan  den  anderen  kant  het 
personeel,  zoowel  wat  officieren  als  matrozen  aangaat,  nagenoeg 
geheel  verwaarloosd  is,  en  zulks  niettegenstaande  de  meerderheid 
der  officieren  manmoedig  gestreden  heeft  om  aan  de  eischen 
\an  zijn  tijd  te  blijven  voldoen.  Het  gevraagde  voor  de  nautische 
wetenschappen  is  zoo  groot  geworden  en  de  ontwikkeling 
daarvan  gaat  zoo  snel,  dat  de  officier  geen  oogenblik  kan  ver- 
loren laten  gaan  om  op  de  hoogte  van  zijn  vak  te  big  ven. 
Yoor  het  meerendeel  hunner  is  de  leeftijd  tot  loeren  reeds 
lang  voorbij;  toch  is  hunne  toewijding  genoegzame  waarborg, 
dat  zij  niet  zullen  te  kort  schieten  als  het  oogenblik  tot  handelen 
aanbreekt. 

Wat  de  matrozen  betreft,  is  het  anders  gesteld  en  dit  zal 
voortduren,  tot  dat  er  verandering  in  de  politiek  komt.  Ons 
scheepsvolk  is  nog  steeds  voor  het  grootste  deel  samengesteld 
uit  het  schuim  van  alle  natiën.  De  behoefte  aan  manschappen 
maakt  het  onmogelijk  bij  het  in  dienst  nemen,  andere  voor- 
waarden te  stellen,  dan  die  van  een  lichamelijk  gezond  gestel. 
Nationaliteit,  kennis,  leeftijd  en  gedrag  komen  niet  in  aanmer- 
king. De  regeering  moet  zich  doordrongen  voelen  van  de  waar- 
heid dat  nieuwe  schepen  en  nieuw  geschut  onberekend  zijn  om 
de  nationale  eer  te  handhaven,  tenzij  dat  materieel  afdoend  is 
bemand. 

In  den  eerstvolgenden  zeeoorlog  kan  de  bekwaamheid  van 
onze  officieren  alleen  geen  succes  waarborgen,  indien  er  niet 
meer  geoefende  bekwaamheid  bestaat  bij  hunne  ondergeschikten. 

Ten  tijde  van  vroegere  oorlogen  putten  we  onze  vrijwilligers 
voor  de  marine  uit  de  handelsvaart  en  de  visschersvloot  en  men 
had  daaraan  een  krachtdadigen  steun.  Maar  voor  het  moderne 
oorlogsschip  heeft  de  visscher  on  de  handelsmatroos  niet  meer 
waarde  als  rekruut  dan  elke  landrot  met  meerdere  kennis,  omdat 
deze   spoediger   tot   een   kanonier   of  torpedist   kan  worden  be- 
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kwaamd.  Bij  onze  officieren  bestaat  oyereenstemming  van  ge- 
Toel,  ten  aanzien  van  het  feit,  dat  wij  in  een  ongelukkige 
positie  Yorkeeren.  Er  schijnt  evenwel  groot  'verschil  van  meening 
te  bestaan  betreffende  de  middelen  om  dien  toestand  te  ver- 
beteren. Logische  redeneering  en  de  ondervinding  van  andere 
landen,  zonden  ons  moeten  overtuigen,  dat  er  slecht  éëne  op- 
lossing bestaat.  Wij  moeten  bevattelijke  elementen  aannemen 
in  de  periode  van  loeren  en  deze  oefenen  in  de  richting  van 
onze  behoeften.  Wg  moeten  namelijk  komen  tot:  een  afdoend 
apprentice-systeem.  Dit  aangenomen  zijnde  rijzen  er  drie  vragen: 
lo.  hoe  zullen  we  een  voldoend  aantal  apprentices  krijgen ;  2^,  hoe 
zullen  we  hen  oefenen  en  3^  hoe  hen  in  dienst  behouden? 
Aan  den  eersten  eisch  kan  worden  voldaan,  als  de  regeering 
wil  toestaan  jaarlijks  1500  apprentices  aan  te  nemen  en  voor 
dit  getal  de  noodzakelijke  inrichtingen  wilde  bouwen. 

Tegenwoordig  vertrouwen  we  op  twee  of  drie  groote  steden 
om  de  meerderheid  van  onze  apprentices  te  leveren,  doch  zelfs 
in  deze  plaatsen  wenden  we  geen  bijzondere  pogingen  aan  om 
de  jongens  te  trekken.  Zij  hoeren  toevallig  van  de  gelegenheid 
om  te  dienen,  hebben  zich  met  moeite  te  vergewissen,  wddr 
zich  aan  te  melden.  In  deze  steden  nu  zgn  de  jongens,  die 
geen  thuis  en  geen  vrienden  hebben,  juist  verharde,  kleine 
ondeugden,  die  in  den  regel  een  afkeer  hebben  Van  elke  orde- 
lijkheid en  gewoon  zijn  hun  eigen  gang  te  gaan.  Als  ze  neiging 
Toelen  tot  een  zwervend  leven,  kunnen  ze  altijd  scheep  gaan 
op  een  koopvaardijschip  voor  een  korte  reis  en  spoedig  hunne 
Trijheid  terug  hebben. 

De  jongens,  die  op  het  land  geboren  en  opgevoed  zijn,  ver- 
schillen daaromtrent  geheel  van  dit  type;  zij  weten  weinig  van 
de  wereld  en  zijn  bevreesd  om  hunne  naaste  omgeving  te  ver- 
laten. Haar  laat  het  Gouvernement  tot  hen  zeggen:  Ik  zal  u 
kleeden,  u  voeden,  u  eene  opvoeding  geven,  u  eene  betrekking 
bezorgen,  waarvoor  ik  u  goed  zal  betalen  en,  indien  gij  er  toe 
berekend  blijkt,  u  gezag  en  verantwoordelijkheid  geven  en  u 
na  twintig  jaren  dienst  een  fatsoenlijk  pensioen  toekennen.  Dan 
zal  er  geen  moeilijkheid  bestaan  groote  getalen  van  hen  in  dienst 
te  krijgen.  Het  platte  land  bevat  honderden  jongens,  die  zich 
op  zulk  een  kansje  zeer  zouden  verheugen.  Ieder  dorp  kan  zijn 
getal  arme  jongens  leveren ,  die  anders  uitbesteed  zouden  moeten 
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worden  of  moeten  arbeiden  voor  een  zeer  karig  loon.  Vergelgk 
die  bouwstoffen  tot  het  Yormen  van  zeelieden  eens  met  de  leeg- 
loopers ,  ellendige  voortbrengselen  yan  de  achterbuurten  der 
groote  steden. 

De  jongen  van  het  land  zou  de  marine  opzoeken  als  een 
beroep  en  niet  als  een  tijdelijk  hulpmiddel.  By  hem  zou  de 
neiging  tot  desertie  en  het  leiden  yan  een  onzeker  leyen  in 
een  zeehaven,  minder  bestaan  dan  bij  eenig  ander.  De  onwetend- 
heid der  Staten  in  het  binnenland,  betreffende  de  marine,  is 
letterlijk  verbazend.  Indien  de  jongen  van  het  land  eenig 
denkbeeld  heeft  van  den  zeedienst,  heeft  hij  dat  verkregen  uit 
een  roman  van  Marryat,  maar  is  daarbij  te  gelijk  zyn  bloed 
aan  het  stollen  geraakt  over  do  ruwheid  der  zee-officieren  en 
de  schrikwekkende  gevaren  op  zee.  Om  dus  deze  klasse  tot 
rekruten  te  werven,  moet  men  ze  inlichten  omtrent  het  bestaan 
van  het  apprentice-systeem  en  de  voordeelen  die  dit  aanbiedt 
Het  leger  heeft  zijne .  wervingsplaatsen  wel  over  het  geheele 
land  verspreid,  waarom  zou  de  scheepvaart  dit  ook  niet  kunnen 
doen?  Het  is  voor  de  Yereenigde  Staten,  in  geval  van  nood, 
misschien  zelfs  van  nog  meer  waarde.  Wddrom  moet  de 
scheepvaart  begrensd  worden  tot  de  havens  en  niet  in  alle 
deelen  van  het  land  vertegenwoordigd  zijn? 

Werfbureaux  zouden  kunnen  rondtrekken  van  de  eene  plaats 
naar  de  andere,  al  doortrekkende  zorgvuldig  van  hun  verblgf 
kennis  gevende  en  slechts  enkele  weken  in  elke  stad  blijven. 
Het  daartoe  noodige  personeel  zou  beperkt  kunnen  worden  tot 
drie  of  vier  man  en  de  kosten  daaraan  verbonden  behoeven 
niet  hoog  te  zijn.  Zoodra  er  een  dozijn  jongens  geteekend  had, 
zou  men  deze  naar  het  naast  bij  gelegen  oentraalpunt  kunnen 
zenden.  Op  deze  wijze  zou  de  scheepvaart  tegelijk  Ameri- 
kaansch  en  goed  bezet  worden,  want  de  arme  jongens  van 
eiken  staat  zouden  allen  een  kans  hebben. 

Hoe  zou  de  oefening  der  apprentices  moeten  geschieden? 
Laat  hen  dienst  nemen  voor  acht  jaar.  Geef  hun  daarna  ge- 
durende zes  maanden  voorafgaand  onderwijs  en  zendt  hen  daarna 
voor  een  jaar  naar  de  oefeningsschepen ,  zooals  hiervoor  om- 
schreven is.  Men  zou  de  oefeningsscholen  en  schepen  beide 
moeten  voorzien  van  het  meest  nieuwe  materiaal  en  van  een 
flink    getal    onderwijzers.     Daarna   zou  men  de  apprentice  voor 
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drie  jaar  op  een  kruiser  kannen  plaatsen  en  ten  slotte  op  een 
grooter  schip  voor  een  zelfden  tijd.  Gedurende  den  ganschen 
diensttijd  zou  van  zijn  onderwijs  geregeld  en  stelselmatig  werk 
gemaakt  moeten  worden. 

Hoe  zullen  we  de  apprentices  in  dienst  houden?  Men  zegt, 
dat  9/10  yan  hen  niet  bijmonstert,  als  ze  daartoe  den  leeftijd 
hebben.  Menig  officier  beschouwt  om  deze  reden  het  systeem 
als  een  misgreep.  Ik  ben  het  daaromtrent  niet  met  hen  eens.  Het 
OouTemoment  heeft  gedurende  drie  jaar  groeten  dienst  van  de 
apprentices  gehad  aan  boord  der  oorlogsschepen,  waar  ze  ten 
Tolle  hnn  loon  verdienden  als  scheepsYolk.  Dat  1/10,  hetwelk 
in  de  Marine  blijft,  wordt  onze  knapste  onder-officieren.  —  Zij, 
die  niet  meer  in  dienst  treden,  zullen  zonder  twijfel  teekenen 
in  de  ^navalreserve*'  en  zullen  onze  eerste  volontairs  zijn  in 
geval  van  oorlog.  Het  verhoudingscijfer  der  apprentices,  dat 
in  dienst  blijft ,  zou  belangrijk  grooter  kunnen  zijn,  als  in  som- 
mige opzichten  nog  beter  voor  hsn  werd  gezorgd.  De  gage 
Toor  een  zeeman  is  groot  genoeg  en  het  rantsoen  uitmuntend. 
Maar  het  voedsel  wordt  slecht  klaar  gemaakt  en  verbetering  in 
dat  opzicht  is  hoog  noodig.  Het  logies  is  altijd  slecht  geweest 
en  is  op  de  nieuwere  schepen  nog  slechter  dan  op  de  oude.  Het 
schgnt,  dat  op  de  nieuwe  schepen  aan  dat  onderdeel  zeer  weinig 
zorg  wordt  besteed. 

Verhoog  het  tractement  voor  den  onder-officier  en  geef  hem  een 
goed  onderscheidend  uniform.  De  matroos  zou  slechts  onder- 
officier kunnen  worden,  na  een  zorgvuldig  onderzoek  van  ziju 
conduitestaat  en  na  afloop  van  voldoend  examen.  Degradatie 
zoa  alleen  door  een  krijgsraad  mogen  plaats  vinden. 

Geef  den  onderofficieren  meer  gezag  en  laat  hen  de  oefeningen 
leiden  onder  het  toezicht  dor  officieren.  Maak  hunne  positie  zóó 
dat  ze  achting  voor  zichzelf  hebben  en  zeker  zijn  van  de  ge- 
hoorzaamheid en  achting  der  mindere  schepelingen.  Geef  hun 
aÊBonderlgke  maaltijden  en  logies  en  behandel  hen  in  het  alge- 
meen geheel  als  onderofficieren  in  het  leger.  Onder  deze  om- 
standigheden zullen  ze  niet  licht  den  dienst  vaarwel  zeggen  en 
de  apprentices  hebben  steeds  den  prikkel  tot  deze  promotie  voor 
oogen.  De  matrozen  zouden  den  dienst  moeten  verlaten  op 
veertig-jarigen  leeftijd,  indien  zij  twintig  jaar  onafgebroken  hebben 
gediend.     In  Engeland  is  aangenomen,  dat  20  jaren  dienst  een 
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man  lichamelijk  ongeschikt  maken  om  den  dienst  yan  oorlogs- 
matroos  verder  naar  behooren  te  veryullen.  Ook  de  regeering  der 
Vereenigde  Staten  erkenne  dit  feit  en  zorge  voor  eene  behoorlijke 
pensioneering  na  de  ontbeeringen  en  ongemakken  yan  .den  dienst 
ter  zee.  Het  Departement  yan  Marine,  met  zijne  begrensde 
hulpmiddelen ,  doet  al  het  mogelijke  om  het  apprentice-systeem 
tot  zijn  recht  te  doen  komen.  Doch  het  oogenbiik  is  nu  ge- 
komen om  het  vraagstuk  van  het  personeel  der  zeemacht  grondig 
door  eene  Commissie  te  doen  onderzoeken,  en  daarna  afdoende 
voorstellen  aan  het  Congres  doen. 


Een  en  ander  over  de  Royal  Naval  ExMbition 
te  Londen. 

(Vervolg  van  bladz,  559). 


De  ^Miasion  to  Deep  Sea  Fisléermeh*^  geeft  een  aardige  inzen- 
ding van  een  groote  Engelsche  visschersvloot,  zooals  men  er  zoo 
menigmaal  in  de  Noordzee  kan  aantreffen.  Het  is  een  groote  glazen 
bak  gevuld  met  water,  waarin  de  zeer  duidelijke  modellen  van 
Trawlers  worden  voorgesteld  terwijl  zij  bezig  zijn  het  sleepnet 
over  den  grond  te  slepen.  Een  oudgast  visscher  zorgt  voor  de 
noodige  verklaringen.  Zoo  wijst  hij  er  op  hoe  de  schuit  voorop 
de  „admiraal''  aan  boord  heeft,  iemand  met  zeer  veel  ervaring  en 
kennis  van  het  visschers  bedrij  f,  die  met  seinen  de  manoeuvros 
van  de  vloot  regelt.  De  vloot  blijft  ongeveer  8  èi  10  weken  in 
zee  terwijl  in  dien  tusschentijd  de  visch  voortdurend  wordt  ge- 
haald door  steam trawlers,  die  ze  naar  de  markt  te  Londen  of 
Grimsby  brengen  en  met  kisten  met  ys  en  andere  benoodigdheden 
terugkomen.  Bij  de  vloot  ziet  men  een  paar  „smacks"  van  de 
Deep  Sea  Fishery  Mission,  kenbaar  aan  hun  wi^te  zeilen;  deze 
schepen  zijn  kerk,  hospitaal  en  temperance-hotel  te  gelgk. 
Volgens  de  verklaring  die  door  den  oudgast  gegeven  werd  is  de 
„Mission"    de   beste    vriend   der    visschers.     En    dan    volgt   een 
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verhaal  hoe  dat  „ugly-looking"  yaartnig  in  de  verte  yoorsteli 
ythe  Dutch  pirate*',  die  als  de  booze  geest  wordt  voorgesteld. 
Hij  verkoopt  aan  de  visschers  pruimtabak,  waarin  salpeter  zit  om 
de  lust  naar  drank  op  te  wekken  en  daarna  jenever.  Hij  vertelde 
er  bij  hoe  vroeger  de  treurige  gevolgen  dan  ook  niet  uitbleven 
en  Boms  geheele  bemanningen  dronken  waren,  waarbij  moord 
en  doodslag  niet  zelden  waren;  thans  echter  durft  zich,  dank  zij 
den  invloed  der  Mission,  de  drijvende  drankwinkel  niet  meer  te 
vertoonen.  Er  moge  overdrijving  in  dit  verhaal  zijn  (het  doet 
eenigszins  denken  aan  de  Engelsche  comediestukken  waarin  ook 
de  goede  en  kwade  geesten  zoo  geprononceerd  tegenover  elkander 
staan)  toch  moet  erkend  worden,  dat  het  streven  dier  mannen, 
die  geheel  belangeloos  den  visscher  in  de  uitoefening  van  zijn 
ruw  bedrijf  komen  opzoeken,  bewondering  afdwingt  en  onge- 
twijfeld veel  nut  sticht. 

W.  B,  Bromley  heeft  oen  model  iogezonden  van  een  schip, 
waarbij,  ter  weerszijden  vóór  het  midden  een  schroef  is  aan- 
gebracht. Als  voordeden  voor  deze  plaatsing  worden  opgegeven: 
grootere  manoeuvreervaardigheid,  sterkere  en  lichtere  schroef- 
assen, minder  kans  van  breken,  schroeven  zijn  altijd  onder  water 
dus  heeft  men  geen  last  van  doorslaan  der  machine,  minder  ge- 
raas en  trilling,  men  kan  de  machines  even  hard  vooruit  als 
achteruit  laten  werken,  de  schroeven  zijn  tegen  beschadiging 
beter  gevrijwaard.  Achter  en  voor  de  schroeven  is  de  romp 
van  het  schip  zoodanig  ingenomen  dat  het  water  kan  wegvloeien. 
Het  is  natuurlijk  niet  mogelijk  om  op  een  klein  model  de  prac- 
tische  waarde  van  het  voorgestelde  na  te  gaan. 

Een  bijzondere  inrichting  van  het  roer  waardoor  dit  auto- 
matisch kan  rijzen  en  wederom  neerzakken  wanneer  het  over 
de  een  of  andere  zelfstandigheid  heen  glijdt  zendt  A,  Chapmané  Go. 
in.  Aan  het  roer  vormen  de  vingerlingen  een  doorloopende  stang 
welke  glijdt  in  een  gleuf  van  den  achtersteven  en  van  onderen 
in  een  pot  rust. 

Zeer  belangrijk  zijn  de  inzendingen  van  de  jfTelegraph  Con- 
structian  and  Maintenance  Company'\  welke  van  af  1851  over 
de  geheele  aarde  een  lengte  aan  kabels  gelegd  heeft  van  over 
de  100,000  Engelsche  mijlen.  Verschillende  kabel-constructies 
worden  tentoongesteld  benevens  stukken  kabel,  die,  na  jaren,  uit 
de   diepte  opgehaald  werden;  zoo  o.  a.  een  stuk  van  den  kabel 
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tasBohen  Engeland  en  Nederland,  hetwelk  na  27  jaren  dienst 
nog  Yoor  het  gebruik  geschikt  was.  Verder  zien  wij  een  model 
yan  de  ,,Great  Eastern*'  uitgerust  als  kabellegger;  de  groote 
inhoud  yan  dit  schip  stelde  haar  in  staat  om  een  geheelen  At- 
lantischen  kabel  aan  boord  te  bergen,  terwijl  in  1858  yoor  den 
eersten  kabel  twee  schepen  waren  noodig  geweest.  De  „Graat 
Eastern*'  was  yeryolgens  nog  gebruikt  yoor  de  kabels  tusschen 
Frankrijk  en  de  Yereenigde  Staten,  tusschen  Bombay  en  Aden,  en 
yerder  yoor  twee  kabels  tusschen  Ierland  en  New-Foundland.  Het 
dubbelschroefkabelschip  „Brittania",  geheel  uitgerust  yolgens  de 
nieuwste  eischen  en  yerder  het  „Sunk-lichtschip"  hetwelk  tele- 
grafisch met  den  wal  yerbonden  is,  zijn  ook  door  modellen 
yertegenwoordigd.  Eindelijk  zond  deze  Maatschappij  in  Looding- 
machines  yolgens  het  systeem  yan  Lucas,  waaryan  wij  reeds  mel- 
ding maakten  en  yerschillende  soorten  yan  dreggen  om  kabels  op 
te  pikken;  hieronder  yerdient  bijzondere  yermelding  het  „Cutting 
and  holding  grapneV  (Lucas-patent).  Deze  nieuwe  yinding  biedt 
het  groote  yoordeel  aan  dat  men  er  een  kabel  mede  kan  yisschen, 
doorsnijden  en  het  eene  einde  ophalen;  een  stuk  yan  de  Lissabon- 
Madera  kabel,  op  deze  wijze  op  een  diepte  yan  1500  yademen 
doorgesneden  en  opgehaald  is  hierbij  geyoegd. 

Van  de  firma  W,  Simons  &  Co.  yerdient  afzonderlijk  yermelding 
een  bijzondere  soort  ferryboat.  Deze  is  ingericht  om  haar  dek 
naar  boyen  en  beneden  te  kunnen  bewegen  en  zoodoende  alle 
yrachten,  tot  paarden  en  rijtuigen,  met  gemak  aan  boord  te 
kunnen  nemen,  onafhankelijk  yan  de  getijhoogte.  Dit  beweeg- 
bare dek  rust  op  holle  stalen  kolommen  op  het  yaste  dek  en 
ligt  in  zijn  laagsten  stand  daarop.  Het  kan,  met  schroeyen  en 
windwerk  in  de  kolommen,  15  yoet  gelicht  worden  waaryoor  een 
afzonderlijke  machine  bestemd  is.  De  boot  kan  8  geladen  karren 
met  paarden  opnemen  beneyens  300  menschen.  De  ^Finnieston", 
zoo  is  de  naam  yan  dit  bijzondere  yaartuig,  heeft  gedurende 
het  Jaar  dat  het  dienst  doet  uitstekend  yoldaan. 

i?.  and  W.  Hatvthorn ,  Leslia  <&  Co.,  New-Castle  on  Tyne , 
hebben  ook  yerscheidene  belangrijke  modellen  geleyerd.  In  de 
eerste  plaats  noemen  wij  het  bijzondere  fraaie  model  yan  1  ^/^  inch 
op  1  foot,  yan  de  twee  stuurboords  triple-expansie  machines 
yoor  het  Italiaansche  dubbelschroef-pantserschip  „Sardegna'\  Dit 
schip    wordt   in  Italië   yolgens   de  plannen    yan    de   genoemde 
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Engelsche  bouwmeesters  gebouwd.  Het  belangwekkende  van  dit 
model  wordt  nog  verhoogd  wanneer  men  weet  dat  de  machines 
het  grootste  yermogen  zullen  moeten  ontwikkelen  dat  tot  nu 
toe  in  eenig  schip  is  opgehoopt  geworden  n.1.  25,000  paarden- 
krachten.  De  rrp  groote  schaal  Tan  ^g  ^^^i^P  ^^^  model  ge- 
maakt is,  de  bgzonder  fijne  afwerking,  verder  de  omstandigheid 
dat  's  avonds  de  kleine  electrische  lampjes  overal  hun  licht 
verspreiden  terwijl  de  machine  door  middel  van  een  electrische 
motor  bewogen  wordt,  alles  draagt  er  toe  bij  om  deze  miniatuur- 
machine tot  een  der  aantrekkingspunten  van  Seppings-gallerg  te 
maken.  Zeker  zal  een  dergelijk  model  velen  tot  voorlichting 
kimnen  verstrekken. 

Dezelfde  firma  stelt  verder  twee  modellen  ten  toon  van  schepen 
voor  de  Russische  vrijwilligers  vloot;  die  van  de  schepen  ^Saratov'* 
en  jOrel".  Deze  schepen  worden  door  vrijwillige  bijdragen  be- 
kostigd en  zgn  bestemd  om  in  tijd  van  oorlog  als  gewapende 
kruisers  dienst  te  doen,  terwijl  zij  in  vrede  voor  landverhuizers- 
vervoer  en  handel  gebruikt  worden;  de  „Saratov"  kan  15.00 
paraagiers  aan  boord  nemen. 

Fleming  and  Fergmon  zonden  modellen  in  van  stoomjachten 
en  verder  van  baggermachines.  Yerder  vindt  men  hier  photo- 
^phieen  van  quadrupl e-expansie  machines.  Het  schijnt  dat  de 
resultaten  met  dit  type  vorkregen  zeer  gunstig  waren  en  dat, 
na  de  eerste  leverantiën  voor  de  „Singapore'^  en  de  „Sophia" 
in  1888,  voortdurend  nieuwe  bestellingen  volgen.  Deze  machines 
zijn  niet  van  het  tandem  systeem,  doch  al  de  vier  cilinders 
zgn  in  het  zelfde  vlak  geplaatst,  twee  aan  S.B.  en  twee  aan 
B.B.  van  de  krukas. 

Een  inzending  van  bijzonderen  aard  is  die  van  de  Chignecto 
Ship  Railway,  Het  is  het  model  van  een  dok  om  schepen  in 
de  Fundy-baai  40  voet  hoog  te  kunnen  oplichten  en  op  een 
vervoerbaren  wieg  te  plaatsen,  die  vervolgens  met  locomotieven 
over  een  spoorbaan  gevoerd  wordt  over  de  landengte,  die  de 
Golf  van  St.  Lawrence  van  de  Fundybaai  scheidt.  Dat  het  hier 
werkelijk  een  grootsche  onderneming  geldt,  die,  wanneer  zij 
slaagt,  een  geheele  ommekeer  kan  te  weeg  brengen  in  den  handd 
tnsschen  Canada  en  de  Yereenigde  Staten,  moge  uit  het  vol- 
gende blijken. 

Reeds  vóór  100  jaren  is  het  plan  om  de  Golf  van  Bt.  Lawrence 
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en  de  Fundy-baai  door  middel  van  een  kanaal  te  vereenigen 
ter  sprake  gebracht  en  was  men  oyertuigd  van  de  groote  voor- 
deelen  die  er  Toor  bet  verkeer  in  gelegen  zouden  zijn,  wanneer 
schepen  direct  van  de  St.  Lawrence  naar  St.  John,  Nienw 
Brunswijk,  Portland  en  Boston  konden  doorgaan,  in  stede  van  den 
gevaarlijken  omweg  om  het  Schiereiland  Nova  Scotia  over  den 
Atl.  Oceaan  te  maken.  Het  groote  verschil  in  de  getghoogten,  van 
17  tot  23  voet,  tusschen  de  twee  baaien,  de  waarschijnlijkheid 
dat  de  waterweg  voortdurend  aan  aanslibbing  zou  onderhevig 
zijn  en  het  groote  aantal  sluizen  die  noodzakelijk  zouden  blijken 
te  zijn,  waren  oorzaak  dat  dit  plan  nooit  tot  uitvoering  is  ge- 
komen. In  1882  werd  echter  een  Maatschappij  opgericht:  de 
Chignecto  Marine  Transport  Railway  Company,  waaraan  het 
Gouvernement  van  Canada  j^m  aanmerking  nemende  de  groote 
voordeden  welke  er  uit  zouden  voortspruiten  voor  de  zee-provincien 
en  voor  den  internationalen  handel  van  Canada  in  het  algemeen'' 
een  jaarlijksche  subsidie  van  £  35,000  toezegde  gedurende  20  jaren 
na  de  opening  van  de  lijn.  In  1888  werd  het  werk  aange- 
vangen, hoofdzakelijk  naar  de  plannen  van  den  ingenieur  Mr. 
Eetchum.  Er  wordt  nu  aan  het  uiteinde  van  de  Fundybaai 
een  basin  gemaakt,  500  voet  lang,  300  voet  wijd,  met  een 
ingang  van  60  voet  breedte  en  30  voet  diepte;  aan  het  binnen- 
uiteinde moet  een  lichtend  dok  komen  van  230  voet  bij  60. 
Dit  lichtend  dok  zal  20  hydraulische  persen  bevatten  om  schepen 
met  hun  lading  40  voet  hoog  te  kunnen  oplichten.  Wanneer 
het  tij  het  toelaat  wordt  het  schip  in  het  basin  en  in  het  dok 
gelaten.  Het  schip  wordt  vervolgens  tusschen  de  persen  en 
recht  boven  een  bedding  en  wieg  gebracht,  welke  gezonken 
liggen  op  den  bodem  van  het  dok.  Zoodra  het  schip  op  de 
juiste  plaats  is,  worden  bedding  en  wieg  langzaam  met  de 
hydraulische  persen  naar  boven  bewogen  tot  tegen  den  bodem 
van  het  schip;  blokken  op  afstanden  van  zeven  voet  omvatten 
dan  kiel  en  vlak  van  het  schip.  Indien  nu  de  bedding  met 
wieg  en  schip  nog  hooger  opgelicht  worden,  komen  de  rails 
van  de  bedding ,  waarop  de  wielen  van  den  wieg  rusten ,  in  één 
vlak  te  liggen  met  de  rails  van  de  spoorbaan  en  kan  nu  wieg 
en  schip  met  hydraulische  kracht  op  de  baan  gebracht  worden. 
Het  totale  op  te  heffen  gewicht  zal  hoogstens  3500  ton  kunnen 
bedragen. 
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De  spoorweg  zal  dubbel  spoor  hebben,  en  in  een  zuiver 
rechte  lijn  17  mijl  lang  zyn;  de  grootste  hellingsgradient  van 
den  weg  zal  1  :  500  zijn.  Het  aantal  wielen  onder  den  wieg  is 
zóó  groot,  dat  elk  slechts  een  betrekkelijk  klein  gewicht  heeft 
te  dragen.  Het  geheel  wordt  nu  door  twee  locomotieven,  op 
ieder  spoor  één,  met  een  vaart  van  10  mijlen  per  uur  voort- 
getrokken. Aan  het  einde  der  baan  gekomen,  worden  schip  en 
wieg  gebracht  boven  een  anderen  hydraulischen  lift  en  zoover 
neergelaten  tot  het  schip  vlot  is. 

Het  geheele  vervoer,  het  oplichten  en  zakken  der  schepen 
er  onder  begrepen,  zal  ongeveer  twee  uren  duren  en  zal  er  ge- 
noeg n:aterieel  aanwezig  zijn  om  schepen  kort  na  elkander  te 
kunnen  vervoeren. 

Aangaandeu  de  uitvoerbaarheid  van  het  voorgestelde  plan 
wordt  opgemerkt,  dat,  indien  de  romp  van  een  schip  in  een 
stormachtige  zee  dikwijls  schier  half  uit  het  water  gelicht  is, 
zonder  dat,  zelfs  met  de  hevige  bewegingen  die  het  dan  maakt, 
dit  schadelijk  voor  het  verband  blijkt  te  zijn,  het  buiten  questie  is 
dat  dit  geleidelijke  vervoer,  zonder  schokken,  eenigszins  nadeelig 
zou  kunnen  zijn. 

De  Chicgnecto  Railway  zal  den  weg  niet  alleen  van  300— 
700  mgl  bekorten,  maar  bovendien  zullen  schepen  alleen  ge- 
schikt voor  de  vaart  op  de  meeren,  op  deze  wijze  de  passage 
OTer  den  Atlantischen  Oceaan  vermgden.  Wanneer  men  be- 
denkt dat  het  totale  vervoer  over  water  voor  de  provinciën 
Qoebec.  Nova  Scotia,  New-Brunswick  en  Prince  Edward's  Island 
orer  dct  10,000,000  tonnen  bedraagt,  dan  laat  zich  wel  hegrijpen 
dat  door  velen  groote  verwachtingen  yan  deze  onderneming  ge- 
koesterd worden.  Het  geheele  kapitaal  dat  opgenomen  is,  be- 
draagt thans  £  650,000.—. 

Uit  een  artikel  van  de  Shipping  Gazette  (18  December  j.1.) 
bli|kt  dat  het  werk  tijdelijk  gestaakt  is  en  men  een  nieuwe 
leening  van  £  300,000.—  wenscht  aan  te  gaan.  Verder  heeft 
het  gouvernement  van  Canada  de  aflevering  uitgesteld  tot 
Juli  1893.  Tevens  wordt  door  de  Shipping  Gazette  op  het 
belangrijke  dezer  onderneming  gewezen,  vooral  ook  omdat  bij 
slagen  ongetwijfeld  meer  dergelijke  werken  zullen  uitgevoerd 
worden.  Het  blad  voegt  er  bij  dat  het  ongelukkige  van  der- 
gelgke   plannen  is,   dat  gewoonlijk  de  kosten  hooger  zijn  dan 
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eent  geraamd  wordt,  maar  dat  het  toch  zonderling  zon  wezen 
indien  yoor  een  werk,  hetwelk  grootendeels  reeds  volvoerd  is, 
het  noodige  geld  tusschen  nu  en  Juli  1893  niet  bijeengebracht 
zou  kunnen  worden. 


Zooals  reeds  gezegd,  hebben  enkele  groote  Maatschappijen 
kiosken  op  het  tentoonstellingsterrein  opgericht,  Tot  de  meest 
aantrekkelijke  daarvan  behoort  zeker  die  van  de  P.  en  O. 
Company,  Geheel  in  Oosterschen  stijl  ingericht,  is  deze  kiosk 
wel  geschikt  om  den  bezoeker  reeds  bij  voorbaat  een  indruk  te 
doen  krijgen  van  hetgeen  de  verre  gewesten ,  waarmede  deze 
groote  stoomvaart-maatschappij  de  gemeenschap  onderhoudt,  op- 
leveren. Wanneer  men  de  verandah  doorgegaan  is,  komt  mon 
in  een  ruim  vertrek,  waar  een  model  van  het  eerste  schip  der 
maatschappij,  de  „William  Fawoett*'  de  aandacht  in  de  eerste 
plaats  trekt.  Verder  treft  men  hier  modellen  aan  van  latere 
schepen  der  maatschappij  zooals:  de  „Massilia^'  (1884)  van 
5000  ton,  de  „Victoria"  (1887)  van  6500  ton,  de  ,Himalaya" 
(1891)  van  7000  ton.  Deze  modellen  zijn  allen  naar  dezelfde 
schaal  gemaakt,  zoodat  de  tegenstelling  tusschen  de  „Fawcett*', 
welke  van  206  ton  was  met  60  paardenkrachten,  en  de  nieuwste 
schepen,  sterk  in  't  oog  springt.  In  het  gebouw  treft  men  verder 
een  eenige  collectie  van  Oostersche  photographiên  aan. 

Teneinde  het  publiek  op  de  hoogte  te  stellen  van  de  be- 
wegingen der  vloot,  heeft  men  een  reusachtige  kaart  laten  ver- 
vaardigen yan  de  routen  van  Engeland  naar  Indië,  China  en 
Australië,  waarop  dagelijks  door  kleine  modellen  de  plaatsen 
van  de  verschillende  schepen  worden  aangegeven.  Zóó  troffen 
wij  20  schepen  te  gelijk  op  de  kaart,  waarvan  alleen  6  in  de 
Middellandsche  zee.  Een  zeer  duidelijk  model  van  het  Suez- 
kanaal,  hetwelk  s'avonds  electrisch  verlicht  is  om  de  vaart  bij 
nacht  te  laten  zien,  vindt  hier  ook  zijn  plaats,  waarbij  was  aan- 
geteekend:  „78,000,000  tons  of  shipping  —  '/^  English". 

Eindelijk  zijn  nog  bezienswaardig  de  rooksalon  en  twee  hutten 
van  de  nieuwe  schepen ,  die  thans  bij  Caird  &  Co.  voor  de 
maatschappij  in  aanbouw  zijn;  vooral  de  eerstgenoemde  is  zeer 
ryk  ontworpen,  terwyl  de  hutten  bijzonder  ruim  zijn  en  smaak- 
vol ingericht. 
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Een  andere  bezienswaardige  kiosk  is  die  van  de  „  Thames  Iran 
Works  and  Shipbuilditig  Company^\  Een  groot  aantal  heele  en 
halve  modellen  van  allerhanden  typen  schepen,  door  deze  firma 
gebouwd,  is  liier  bijeengebracht.  Schepen  van  de  Engelsche  en 
andere  Marines,  waaronder  het  eerste  ijzeren  pantserschip  de 
,Warrior**,  en  een  der  laatste  van  de  Engelsche  vloot  de  ,,Benbow" 
en  yaartnigen  voor  bijzondere  diensten  zooals  kanaal-mailbooten, 
togs  enz.,  zijn  hier  vertegenwoordigd.  Ook  het  cilindrische 
vaartuig  waarin  de  Cleopatranaald  werd  overgebracht  vindt 
men  hierbij. 

De  Fairfiêld  Shiphuilding  and  Engeneering  Company  is  een 
der  andere  groote  firma's  die  een  eigen  kiosk  hebben.  Onder 
hare  modellen  treft  men  aan  het  dubbelschroefstoomschip  ^Nor- 
mannia"  van  de  Hambnrg-Amerikaansche  lijn;  dit  schip  werd 
binnen  het  jaar  afgeleverd.  Verder  het  raderstoomsohip  ,,Empress" 
bestemd  voor  den  dienst  tusschen  Dover  en  Calais.  Deze  boot 
heeft  den  overtocht  binnen  het  uur  gemaakt.  Wij  noemen 
verder  nog  de  raderboot  ,,Queen  Victoria"  van  de  Isle  of  Man 
Steam  Packet  Co.,  varende  tusschen  Liverpool  en  Douglas; 
de  afstand  tusschen  deze  plaatsen,  welke  70  mijl  bedraagt,  kan 
door  deze  boot  en  het  zusterschip  de  „Prince  of  Wales"  in 
3  u.  15  min.  afgelegd  worden.  {Wordt  vervolgd). 


Vaste  routes  voor  Stoomschepen. 


Het  denkbeeld  van  vaste  routes  voor  de  stoomschepen,  die 
op  geregelde  lijnen  varen,  is  niet  nieuw.  Het  werd  dikwijls 
en  van  verschillende  zijden  aanbevolen  en  door  sommigen  zelfs 
beschouwd   als   wenschelijk   en   mogelijk  voor  de  geheele  aarde. 

Reeds  sedert  lang  hadden  groote  maatschappijen  vaste  routes 
voor  hun  eigen  schepen,  in  de  regel  verschillend  naar  den  tijd 
van  het  jaar  en  andere  omstandigheden.  De  voordeelen  hiervan 
z^'n,  dat,  als  een  der  schepen  gebrek  aan  de  machine  krijgt 
het  veel  kans  heeft  door  zijn  opvolger  ingehaald  en  geholpen 
te  worden  en  dat  men  althans  ongeveer  weet,  waar  men  moet 
soeken,  indien  een  schip  lang  over  zijn  tijd  wegblijft. 
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De  Toordeelen  worden  echter  nog  grooter,  wanneer  niet  elke 
maatsohappg  yoor  zich  zelf,  maar  al  de  maatschappijen  op  een 
druk  bedaren  Ign  dezelfde  routes  yolgen.  De  kansen  op  hulp 
in  geyal  van  ayarij  worden  yeel  grooter  en  boyendien  wordt 
het  geyaar  yoor  aanyaringen  belangrijk  yerminderd,  wanneer 
iedereen  weet,  waar  men  de  in  den  regel  snelyarende  en  in 
yaste  koersen  stoomende  schepen  zal  ontmoeten,  yooral  ook 
wanneer  men  de  routes  yoor  uit-  en  thuisreis  uit  elkander 
houdt,  zoodat  de  tegenliggers  op  dezelfde  lijn  geen  geyaar  meer 
opleyeren. 

Geen  traject  op  de  wereld  eigent  zich  beter  yoor  het  aannemen , 
yan  yaste  routes  dan  dat  tusschen  Engeland  en  New- York  en 
het  is  dan  ook  niet  te  yerwonderen,  dat  de  yoorname  yan 
Liyerpool  yarende  maatschappijen  hiertoe  gekomen  zijn.  Gesteund 
door  jarenlange  onderyinding,  zgn  met  zorg  twee  routes  bepaald, 
ééne,  die  wij  de  rechtstreeksche  zouden  kunnen  noemen,  te 
yolgen  yan  15  Juli  tot  14  Januari  en  een  andere,  te  yolgen 
yan  15  Januari  tot  14  Juli,  de  tijd,  waarin  men  meer  kans 
heeft  aan  de  Amerikaansche  zijde  ijs  te  ontmoeten  en  die  daarom 
Zuidelijker  loopt.  Zij  komen  overeen  met  de  routes,  die  sedert 
lang  door  het  «Hydrographic  Office"  te  Washington  werden 
aanbeyolen.  De  ijstoestanden  zijn  niet  elk  jaar  dezelfde  en  het 
zal  dus  wel  eens  yoorkomen,  dat  'men  hierdoor  yerplicht  wordt 
eenigszins  yan  de  aangegeyen  route  af  te  wijken.  De  routes  yoor 
thuisyarende  schepen  z|jn  eenigszins  Zuidelijker  genomen,  dan  die 
der  uitgaande;  dit  yerschil  bedraagt  tusschen  40°  en  50°  W.l. 
ongeyeer  40  k  50  Eng.  mijl;  bij  het  begin  en  het  einde  van  de 
reis  is  het  yerschil  natuurlgk  kleiner  en  het  is  dus  waarschijnlgk 
niet  oyerbodig,  dat  in  den  tekst  yan  den  oyereenkomst  werd 
opgenomen,  dat  uitgaande  schepen  zich  yooral  niet  ten  Zuiden, 
thuisyarende  schepen  zich  yooral  niet  ten  Noorden  yan  hunne 
route  mogen  begeven. 

Als  uitgangspunt  is  genomen  Fastnet  op  de  Zuidkust  yan 
Ierland  en  van  hier  wordt  de  groote  cirkel  geyolgd,  die  den 
meridiaan  yan  49°  W.l.  snijdt,  bij  de  rechtstreeksche  route,  op 
46°  N.b.,  bij  de  route  in  den  ijstijd  op  42°  30'  N.b.  Van  hier 
gaan  de  beide  routes  naar  een  punt  20  Eng.  mijl  ten  Zuiden 
yan  het  Nantucket  lichtschip,  waarbij  voor  de  rechtstreeksche 
route  nog  bepaald  is,  dat  men  minstens  55  Eng.  mgl  ten 
Zuiden  van  de  Yirginrocks  langs  gaat. 
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ThuiBTarende  schepen  snijden  den  meridiaan  van  70°  W.l. 
op  40°  10'  N.b.,  verder  snijdt  de  rechtstreeksche  route  de  60°  W.l. 
in  42°  5'  N.b.,  de  45°  W.l.  in  46°  30'  N.b.  en  gaat  van  hier 
langs  den  groeten  cirkel  naar  Fastnet.  De  Zuidelijke  route 
snijdt  de  49°  W.l.  in  41°  40'  N.b.  en  volgt  verder  den  groeten 
cirkel  naar  Fastnet. 

De  routes  van  en  naar  het  Kanaal  z^n  natuurlijk  eenigszins 
anders,  daar  zij  Scilly  als  uitgangspunt  hebben.  De  schepen 
van  de  Bremer  Lloyd  en  van  de  Nederlandsch-Amerikaansche 
Stoomvaart-Maatschappij  zullen  van  en  naar  Scilly  groote  cirkels 
volgen  die  den  meridiaan  van  49°  W.l.  snijden  in  dezelfde  punten 
als  de  Liverpool  routes  en  tusschen  deze  punten  en  New- York 
deze  routes  geheel  volgen.  Yermoedel^k  zullen  nu  de  andere 
maatschappijen  uit  het  Kanaal  hiertoe  ook  wel  besluiten. 


Examens. 


In  de  van  8  tot  16  December  te  Rotterdam  gehouden 
zitting  der  Commissie  voor  de  stuurmansexamens  werden  de 
navolgende  diploma's  uitgereikt: 

Eerste  stuurman  Stoomvaart  A  aan  A.  F.  van  Duyn,  K.  W. 
Q.  Landman,  W.  K.  J.  ühlenbroek  en  P.  J.  Bakker. 

Tweede  stuurman  Stoomvaart  A  aan  A.  H.  W.  Gorter,  H.  Qt, 
Biesthorst  en  W.  J.  A.  Tellier. 

Derde  stuurman  Stoomvaart  A  aan  G.  H.  Heetjans,  H.  C. 
Berkhout,  J.  W.  de  O-root  en  M.  C.  Braat. 

Eerste  stuurman  Zeilvaart  A  aan  D.  de  Wit,  J.  Barends  en 
J.  Datema. 

Tweede  stuurman  Zeilvaart  A  aan  K.  H.  K.  Wijtsma,  F.  Swart. 

Derde  stuurman  Zeilvaart  A  aan  W.  Sparreboom,  J.  G-.  de 
Jonge,  T.  M.  Reijenga  en  J.  W.  de  Groot. 
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Opgave  der  nieuv^e  en  verbeterde  uitgaven 
van  de  Britsche  Admiraliteitskaartem» 

{met    korte    aanwijzing    van    het    verbeterde    gedeelte)» 


Sont,  Belt,  Skagerrak,  Kattegat  en  Westkust  Noorwegen. 

2307.  Norway,  West.  Sheet  V.  Smölen  to  Sve  fiord.  Kust  en 
omgeving  beN,  Boan.     November. 

2308.  Norway,  Sheet  VI,  Brand  fiord  to  Lekö.  Licht  van  Soelen 
Jös  8und  fiord  tot  Brandefiord  en  otngeving.    November. 

Kanaal,  Atlantische  kust  van  Frankrijk,  Spanje  en  Portugal. 
1613.     England,   S.,  Bigburybay    to    Exmouth.     Nieuwe  kaart. 
November. 

Middellandsche  en  Adriatische  Zee. 

1615.  Ports  and  Anchorages  East  coast  of  Spain.  Port 
Selva,  Rosas-bay  and  Port  Cadaqués.  Nieuwe  kaart. 
November. 

158.  Italy,  W. ,  Cape  Cavallo  to  Civita  Vecchia  and  adjaoent 
islands.  Plan  van  Piotnbino  en  talrijke  andere  wijzigingen. 
December. 

Grieksche  Archipel  en  Zwarte  Zee. 
1566.     öulf  of  Smyrna.     Foujes.     Nieuwe  kaart.     November. 

1820.  Archipelago,  Andros  island  and  Doro  channel.  N.O.-kust 
van  Euripo.     December. 

445.  Black  Sea.  Pyrgos  or  Barghaz  Bay.  Nieuwe  Kaart. 
November. 

Noord-Atlantische  Oceaan  en  Golf  van  Mexico. 

1631.  Harbours  on  the  Coast  of  Labrador,  Blanc  Sablon  and 
Fortean  Bay.     Nieuwe  kaart.     Novetnber. 

West-lndië  en  Zuid-Atlantische  Oceaan. 

2406.  Plans  of  ports  in  St.  Domingo  (Haiti).  Plan  van  de 
ankerplaats  van  Cabarette.     November^ 
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443.     Cuba,  pont  of  Santiago  de  Cuba.  PUm  van  El  Partillo. 
November. 

Chineesche  Zee,  Japan,  Pacific  en  Australië. 
771.     Lia  Kiu  islands  Amami  O  Sima,  sketch  of  Yokinchi  bay 
(Hancock  bay).     Nieuw  gedeelte  be  W.  de  punteti  Ogle  en 
King,     December. 

2665.     Japan    islands,    Nipon    S.,    Simoda    barbour.      Talrijke 
verbeteringen  vooral  aan  de  ondiepten.   November. 

1644.     Behring  Sea,  Eomandorski  islands.  Nieuwe  Kaart.  December. 

1908.     Lower  California,  W.,  plans  Newport  road,  Playa  Maria 
bay,  Port  San  Bartolomé  and  Asuncion-bay.     Plan  van, 
de  baai  van  Asuncion.     December, 

112.     Islands  and  reefs  in  the  Caroline  islands.  Nieuwe  Kaart. 
December. 

17.     Pacific,   Southwest,   Santa   Cruz  islands.     Nieuw  plan  van 
de  Gradosa-baai.     November» 


Opgave  der  Nederlandsche  en  Nederlandsch- 
Indische  Kaarten, 

waarop  de  achterstaande  verbeteringen  betrekking  hebben. 
Zoomede  van  nieuwe  of  vernieuwde  Kaarten. 


Nederlandsche  Kaarten. 
Monden  van  de  Eems.     Vernieuwde  kaart. 
Noordzee.     Seyffardt.     Verbetering  zie  No.  21. 
Terschellinger-bank  en  Zeegat.  |  Verbetering 

Zeegaten  yan  Vlieland,  Terschelling  en  Ameland,  t  zie  No.  17. 
Mond  der  Schelde.  |  Verbetering 

Schelde  van  Vlissingen  tot  Antwerpen.  ( zie  No.  18. 

Nederlandsch'Indische  Kaarten. 
Riouw-  en  Lingga  Archipel.     Blad  I.     Verbetering  zie  No.  44. 
Gasparstraten.  j  Verbetering 

Beede  Tandjoeng  Pandan.  jzie  No.  45. 
Moluksche  Archipel.     Blad  II.     Verbetering  zie  No.  46. 
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Opgave  der  in  de  Zeekaarten  aan  te  brengen 
verbeteringen. 


De  peilingen  zijn  uit  zee  genomen  en,  i*enzif  het  anders  wordt 
opgegeven^  miswijzend.  De  zeemijl  is  de  equatorminuut.  Belang» 
hebbenden  kunnen  bij  de  Fiiiaal-Inriohting  van  het  Koninklijk 
Nederlandsoh  Meteorologisoh  Instituut  te  Amsterdam,  gevestigd 
in  het  „Gebouw  voor  Algemeenen  Dienst",  op  de  Handels- 
kade^^  en  bij  de  Filiaai-lnriohting  van  het  Koninklijk  Nederlandech 
Meteorologisoh  Instituut  te  Rotterdam,  gevestigd  in  het  «Poort- 
gebouw" te  Fijenoord,  volledige  inlichtingen  bekomen  aangaande 
de  zeekaarten  en  zeemansgidsen, 

OOSTZEE  EN  BOTHNISCHE  GOLF. 

Rusland.  1.  Belboei  ten  Z,  van  Rysskar  opgenomen.  Finsche 
Golf,  De  belboei  ten  Z.  van  Rysskdr^  district  Helsingfors^  is 
den  22sten  November  opgenomen. 

Duitsohland.  2.  Toren  bij  den  mond  van  de  Weichsel  af- 
gebroken, Dantzig,  De  toren  op  het  fort  bij  den  mond  yan 
de  Weichselj  Neufahrwasser^  welke  voor  binnenkomende  schepen 
als  landmerk  dienst  deed,  is  afgebroken.  Bij  helder  weder  zijn 
de  fondamenten  van  dien  toren  nog  van  de  reede  zichtbaar. 

Denemarken.  3.  Electrieke  lichten  ten  Z.  van  Hammer-punt. 
Bomholm,  NWMist.  Ten  Z.  van  ^amw^-punt,  worden  ter 
verlichting  der  werkzaamheden  in  de  steengroeven  aan  de  N.zijde 
van  de  SeneAysAi  en  bij  het  N.lijk  havenhoofd  van  Hammerj 
na  's  morgens  6  uur  en  voor  's  avonds  7  uur,  ecnige  electrieke 
booglampen  ontstoken,  12.6  tot  47  M.  boven  water,  zichtbaar 
van  rechtw.  O.  tot  ZW.  tot  op  14  zeemijl.  Ook  zal  het  eenige 
malen  voorkomen  dat  zij  's  nachts  branden. 

Zeevarenden  worden  gewaarschuwd  dat  deze  lichten  bij  dik 
of  mistig  weder  nog  zichtbaar  kunnen  zgn,  terwijl  de  overige 
lichten,  ook  dat  van  Hammer-^nnt,  zulks  niet  meor  zijn. 
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SONT,  BELT,  SKAGERRAK,  KATTEGAT  EN  W.KUST 
NOORWEGEN. 

4.  Wrak  bij  Hanstholm  opgeruimd,  Shagerrak.  Het  wrak 
op  (mgeyeer  3  zeemgl  reohtw.  N.  t.  O.  Vi  O.  Tan  den  lichttoren 
Tan  Hansiholm  is  opgeruimd.     Zie  jaarg.  1891  No.  585. 

5.  Belboei  op  de  N.kust  van  Jutland.  Skagerrak.  Op  de 
N.]ni8t  yan  Jutland  is  in  24  M.  water  een  roode  fluitboei  ge- 
merkt ^Höien^^  gelegd,  op  de  recht w.  peilingen:  Baken  yan 
Skagen  Z.  72*  O.  op  3454  M.  Licht  van  Skagen  N.  89^  O. 
op  5 '/f  zeemyi.     Zie  jaarg.  1891  No.  271. 

6.  Lichten  van  Koster-eiland  gebluscht.  Lichten  op  ürs' 
holmen  ontstoken.  Skagerrak.  Den  Susten  November  j.1.  zouden 
de  beide  lichten  op  Koster-eil&nd  gebluscht  worden.  Tegelijkertijd 
zonden  op  Vrsholmen^  40  M.  N.  4*  W.  van  elkander  twee  untte 
Taste  lichten  ontstoken  worden,  waarvan  het  Z.lijke  tevens  een 
wit  Bchitterlicht  zal  toonen,  zichtbaar  van  N.  52**  O.  door  N. 
tot  N.  5°  W.  over  Fersgrunden  en  Segelskdr  tot  op  16  zeemijl. 
Zie  jaarg.  1891  No.  221. 

7.  Beddingstation  te  Torekov.  Skagerrak.  Het  redding- 
station te  Torekov,  is  voortaan  behalve  van  een  vuurpijl  toestel, 
Toorzien  van  een  reddingboot. 

8.  Licht  van  Malö  veranderd.  Kattegat.  De  aangekondigde 
Terandering  van  het  licht  op  Malö  nabij  Nidingen,  zou  nog  in 
den  loop  van  de  maand  December  plaats. hebben.  Zie  jaarg.  1891 
JSo.  219. 

9.  Belboei  op  Ostindiefarer  grund.  Kattegat.  De  roode 
ton,  met  2  bezems  als  top  teeken,  op  de  N.punt  van  Ostindie- 
farer Grund^  in  85  d.M.  water,  is  vervangen  door  een  roode 
belboei  gemerkt  ^Ostindiefarergrunden^\  Zie  jaarg.  1891  No.  274. 

10.  Tonnen  op  de  hinnenreede  van  Kopenhagen.  Ten  O.  van 
het  Z.lijke  hoofd  van  de  nieuwe  haven  op  de  hinnenreede  te 
Kopenhagen  zjjn  een  aantal  groene  tonnen  en  groene  drijf  bakens 
met  beziBm  als  topteeken  gelegd,  welke,  evenals  het  lichtschip 
aldaar,  dat  naarmate  de  werkzaamheden  vorderen  verplaatst 
wordt,  aan  de  O.zijde  gepasseerd  moeten  worden.  Zie  jaarg.  1891 
No.  456. 
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11.  Wraklichtschip  binnengehaald.  Kopenhagen,  Den  9den  De- 
cember j.1.,  is  het  wraklichtschip,  op  de  binnenreede  te  K<h 
penhagen,  binnengehaald.     Zie  jaarg.  1891  No.  296. 

12.  Licht  op  het  aanleghoofd  te  Knudshoved.  Groote  Belt. 
Op  het  uiteinde  van  het  nieuwe  havenhoofd  te  Knudshoved  is 
een  lantaarn  opgericht ,  toonende  een  groen  yast  licht.  Zie 
jaarg.  1891  No.  276. 

13.  GeUidemerken  voor  het  vaarwater  ten  W.  van  Sprogö. 
Oroote  Belt.  Bij  het  beyaren  van  het  vaarwater  ten  W.  van 
Sprogö j  zijn  de  navolgende  geleidemerken  aan  te  bevelen: 
„Telegraaf  te  Nyhorg  tosschen  den  kerktoren  en  de  Noorder- 
of  Landpoorf^  of  ^Landpoort  midden  tusachen  de  telegraaf  en 
den  molen  ten  N.  van  Nyhorg^\  De  telegraaf  is  een  wit  gebouw 
met  donker  dak,  waarboven  een  zwart  houten  getimmerte;  de 
Landpoort  in  het  N.lijk  gedeelte  der  stad,  binnen  de  vesting- 
werken,  is  een  kenbaar  groot  wit  huis  met  rood  dak. 

14.  Licht  van  Visborg  (Vestborg)  op  Samsö-eiland,  Groote 
Belt.  Het  licht  van  Visbm-g  ( Vestborg)  is  zichtbaar  van  Z.W.t.W. 
i/,W.  tot  W.Z.W.V2W.  en  van  W.N.W.'/jW.  door  N.  en  0. 
tot  Z.  t.  O.  '/4  o.  Van  het  N.  komende  is  den  lichttoren  reeds 
op  groeten  afstand  tusschen  de  heuvels  zichtbaar. 

NOORDZEE. 

Duitschiand.  15.  Aanduiding  van  telegraafkabels.  Voortaan 
zullen  op  de  kusten  van  Duitschiand  alle  bakens,  welke  dienen 
ter  aanduiding  van  de  ligging  van  onderzeesche  telegraafkabels 
groengeschilderd  zijn  en  met  een  witte  letter  T  gemerkt  worden. 
Het  baken  hetwelk  het  meest  nabij  het  strand  staat  heeft  den 
vorm  van  een  driehoek  met  den  top  naar  boven;  het  binnen* 
baken  den  vorm  van  een   rechthoek. 

16.  Redding  kaap  op  Süderoog  Sand.  Sleestvijk-Holstein. 
De  reddingkaap  op  Süderoog  Sand  staat  op  2065  M.  ZZO.  van 
de  voormalige  plaats.     Zie  jaarg.  1891  No.  645. 

Nederland.  17.  Bakenlicht  op  Terschelling  gebluscht.  2de 
District.  Het  witte  vaste  bakenlicht,  op  295  M.  W.  van  den 
lichttoren  van  Terschelling  (Brandaris),  is  gebluscht.  Dit  licht 
zal  binnenkort  om  de  N.W.  verplaatst  worden  ter  leiding  Toor 
het  nieuwe  ThomaS'Smitga.t.     Nadeie  aankondiging  volgt. 
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18.  Lirht  te  Vliesingen  veranderd.  Qde  District,  Den  21  sten 
December  zou  het  wit  en  roode  hayenlicbt  binnen waarts  op 
het  bastion  aan  de  W.zijde  van  de  Eoopvaardershayen  te 
Vlissingen  yeranderd  worden  in  een  vast  lioht,  zichtbaar  als 
Tolgt:  Rood  van  Z.Z.O.V4O.  tot  O-Z-O'/^O.  over  de  Nolle- 
plaat  Wit  van  O.Z.O.Vj  O.  tot  N.  Groen  over  de  reede  van 
VUssingen  van  N.  tot  N.W.'/^W.  dekkende  de  witte  tons- 
kant  van  den  Hont.  Wit  van  N.W.^/^W.  tot  ongeveer  600  M, 
beZ.  de  Sehoone  Waardin,  Rood  dekkende  den  wal  van  Walcheren, 
Het  witte  licht  is  zichtbaar  tot  op  12,  het  roode  tot  op  6,  het 
groene  tot  op  3  zeemijl.  Ligging  51°  26'  24"  Nb.,  3°  34'  32'  01. 

Engeland  O.kust.  19  Ton  door  lichtboei  vervangen  in  de  Theetne, 
Tegen  het  einde  der  maand  December  zou  de  Whitaker^ton , 
East  Swin,  worden  vervangen  door  een  lichtboei,  toonende  een 
vast  licht  met  verduisteringen. 

20.  Brandtijd  veranderd  der  lichten  te  Blyth,  De  haven- 
lichten  te  Blyth  branden  van  af  1  December  jl.  den  geheelen 
nacht,  tengevolge  van  verbeteringen  in  de  haven  aangebracht. 
Yroeger  brandden  de  lichten  alleen,  wanneer  36,6  d.M.  water  of 
meer  op  de  baar  stond. 

Schotland.  21.  Licht  ontstoken  op  Fair-eiland^  tusschen 
Orkney  en  Shetland.  Den  7den  Januari  1892,  zal  op  de 
Z.W.punt  van  Faïr-eiland,  schiereiland  Scaddon,  een  ivit  schit- 
ter] icht  worden  ontstoken,,  toonende  met  tusschenpoozen  van 
30  aec.  vier  snel  achtereenvolgende  schitteringen,  zichtbaar  tot 
op  16  zeemijl  van  ongeveer  Z.  t.  O.  door  O.  en  N.  totN.W.  t.  W. 
Dicht  onder  den  wal  zal  het^  licht  niet  zichtbaar  zijn  van 
N. W.  t.  W.  tot  W.  t.  N.  door  het  hooge  land  van  Meoness,  In 
den  loop  van  het  volgende  jaar  zal  bij  dezen  lichttoren  een  mist- 
leintoestel  worden  te  werk  gesteld,  en  op  de  N.punt  van 
Fa/r-eiland  een  lichttoren  en  mistseintoestel  worden  opgericht. 
Nadere   aankondiging  volgt. 

WESTKUST  VAN  ENGELAND  EN  SCHOTLAND,  IERLAND. 

Engeland.  22.  Verlichting  en  betonning  van  het  kanaal 
tan  Bristol  veranderd.  Het  j^Breaksea'^  lichtschip  is  2  zeemijl 
NW.  Ya  ^*  ïn  33  M.  water  verlegd  tusschen  de  lichten  van 
Flatholm    en    Nas\    om    tevens   betere   dekking  te  geven  voor 
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Breaksea-^unt^  op  de  poiling:  Hoogo  lichttoren  yan  ATo^A-punt 
NW.  Vi  W.  op  8,6  zeemijl,  Z.punt  van  Sully-eïlAnd  O.  *^/g  N.  op 
6,5  zeemijl,  lichttoFen  van  Flatholm  O.  ^^  Z.  op  8,4  zeemijl. 
Het  ^English  and  Welsh  Grounds"  lichtschip  is  1  zeemijl 
WNW.  Vi  W.  in  14,6  M.  water  verlegd,  ten  einde  be- 
tere leiding  te  geven  voor  binnenkomende  schepen  welke 
tusschen  de  Flatholm^  en  Steephohn-eilsknden  willen  passeeren 
en  verder  van  af  het  lichtschip  naar  Blacknore-puntj  'op  de 
peiling:  Ton  van  South  MiddU  Ground  O.  ^/4  N  op  2  zeemijl, 
Monkstone-haken  W.  ^j^  Z.  op  4,5  zeemijl,  Lichttoren  van  Usk 
N.  t.  O.  *^/g  O.  op  5,6  zeemijl.  Op  de  Ó.punt  van  de  j,One 
Fathom'^ 'bank  is  in  12,8  M.  wnter,  een  met  zwart  en  witte 
horizontale  banden  geschilderde  bolronden  ton,  met  stok  en  drie- 
hoek als  topteeken  en  genaamd  j^East  One  Fathotn'\  gelegd  op 
de  peiling:  West  One  Fathom-ton  W.  ^/^  Z.  op  1,9  zeemijl,  Licht- 
toren van  Flatholm  O.  '/a  N.  op  3,2  zeemijl,  BreaA»ea-lichtschip 
WNW.  Vj  W.  op  5,3  zeemijl.  N.B.  De  ton  van  de  One 
Fathom-h&nk  wordt  nu  genoemd  West  One  Fathom-ton  en  ia 
voorzien  van  stok  en  kruis  als  topteeken.  Diepten  met  laag- 
water-springtij.     Zie  jaarg.  1891  No.  547. 

-  Ierland.  23.  Verandering  van  het  licht  van  Black  Rock, 
W.kust.  Van  af  den  Isten  December  j.1.,  toont  het  witte  vaste 
licht  van  Black  Bockj  5%o-baai,  een  rooden  sector  uit  een 
venster  van  den  lichttoren ,  zichtbaar  van  Z.0.  tot  Z.  t.  O.  ^4  O., 
dekkende   Wheat'Tots  en  iSeaZ-rotsen. 

KANAAL,  ATLANTISCHE  KUST  VAN  FRANKRIJK, 
SPANJE  EN  PORTUGAL. 

Engeland.  24.  Lichtschip  yfRoyal  Sovereigh*^  verdreven. 
Volgens  telegraphisch  bericht  van  Trinity  House,  Londen,  is 
het .  lichtschip  ^Royal  Sovereign"  verdreven. 

25.  Toplicht  van  den  loodsstoomer  te  Dungeness.  Als  tyde- 
lijken  maatregel  is  vastgesteld,  dat  van  af  den  23sten  November  jl. 
de  ^loodsstoomer  bij  Dungeness^  ter  onderscheiding  van  de  overige 
schepen,  evenals  het  loodsvaartuig  voor  Londen,  een  rood  licht 
18  d.M.  onder  het  untte  toplicht  zal  voeren,  beide  zichtbaar 
over  den  geheelen  horizon.  De  schitterende  en  andere  lichten 
zullon  evenals  voorheen  getoond  worden.    Zie  jaarg.  1891  No.  473. 
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26.  Wrakton  bij  Sandgate.  Kanaal.  Op  45,6  M.  ten  ZZO. 
van  het  bg  Sandgate  gezonken  sohip  „Benyenue'*  is  een  groene 
wrakton  gelegd  in  10  M.  water,  op  de  peiling:  Z.lijk  uiteinde 
▼an  Promenade  Fier  O.  Vg  ^'  ^P  ^i^  zeemijl.  Kustwacht  te 
Sandgate  NNO.  Vs  Ó.  op  0,4  zeemijl.  De  masten  en  raas  steken 
boren  water  uit,  zoo  mogelijk  zullen  's  nachts  yan  2  der  masten 
lichten  getoond  worden. 

Frankrijk.  27.  Mistsein  van  den  lichttoren  op  kcMp  Gris-Nez, 
N.kusU  Den  208ten  December  j.1.,  zou  een  sirene,  opgesteld 
op  den  top  van  den  lichttoren  yan  kaap  Gris-Nez^  in  werking 
gesteld  worden,  die  bij  dik  of  mistig  weder,  met  tusschenpoozen 
yan  ongeyeer  1  min.  één  geiaidstoot  yan  3  sec.  duur  doet  hooren. 

28.  Lichtschip  der  Minquiers-ondiepte.  N,kust,  Het  lichtschip 
der    iftn^utVrs-ondiepte    heeft    gedurende    den    storm    yan    den 
1 1  Noy.  jl.   zijn  station  moetnn  yerlaten  en  zal  daar  niet  terug- . 
keeren.      De   verlichting  der  MinguierS'OiidiÏQ^iQ  blijft  verzekerd 
door  drie  lichtboeien.     Zie  jaarg.  1891  No.  6057 

29.  lAcht  en  mistsein  van  de  Ar-Men  rots  (Chaussée  de  Sein), 
W.kust,  Den  Isten  Januari  zou  het  vaste  licht  van  Ar-Men^ 
yaarwater  naar  Brest^  veranderd  zijn  in  een  schitterlicht  dat 
iedere  5  sec.  een  oogenblik  verduisterd  is.  De  stoommisthoom 
wordt  buiten  werking  gesteld,  gedurende  den  tijd  noodig  tot 
herstelling    van    het  waterreservoir.     Zie  jaarg.  1891  No.   181. 

Spanje.  30.  Havenlicht  te  Portngalete.  Bilhao,  N.-kust. 
Den  lOden  December  j.  1.  zou  op  het  uiteinde  van  het  nieuwe 
hoofd  te  Portugalete  een  groen  vast  licht  ontstoken  worden, 
zichtbaar  tot  op  4  zeemijl. 

MIDDELLANDSCHE  EN.ADRIATISCHE  ZEE. 

Italië.  31.  Zichtsverheid  der  lichten  op  Bonciglio-punt , 
Marsala-punt  en  Formica-rots.  Sicilië.  Het  groene  vaste  licht 
met  verduisteringen  op  BoncigliO'^nnt^  haven  van  Trapaniy  is 
zichtbaar  tot  op  8  zeemijl;  de  lichten  van  Marsala-^vmi  (Favignana) 
en  formica-rots,  zijn  respectievelijk  zichtbaar  tot  op  6,5  en  8 
zeemijl. 

32.  Voorzichtigheid  aangeraden  bij  het  eiland  Pantellaria. 
Yolgena  mededeeling  van  „Captain"  Phillips,  R.  N.,  is  het 
geraden  op.  groeten  afstand  te  blijven  van  het  eiland  Paniellaria^ 
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totdat   de   uitwerking   van   de  laatste  vulkaniBclie  woelingen  is 
opgenomen. 

33.  Lichten  der  haven  van  Pesaro,  O.kusU  In  de  yerlichting 
der  nieuwe  en  oude  hayen  van  FesarOj  zouden  de  volgende 
wijzigingen  gebracht  worden:  1.  Ter  vervanging  van  den 
verbranden  lichttoren,  zou  op  20  M.  van  bet  uiteinde  van  het 
O.hoofd  der  nieuwe  haven,  een  unt  vast  licht  worden  ontstoken, 
zichtbaar  tot  op  5  zeemijl.  2.  Op  9  M.  van  het  uiteinde  van 
het  O.lijk  hoofd  der  oude  haven,  en  op  35  M.  van  het  meer 
naar  binnen  staande  licht,  zal  een  rood  vast  licht  worden 
ontstoken  zichtbaar  tot  op  5  zeemijl,  dienende  om  het  0.iyk 
havenhoofd  aan  te  geven  en  om  met  het  eerstgenoemde  licht 
inéén  leiding  te  geven  voor  het  binnengaan  der  haven. 

GRIEKSCHE  ARCHIPEL  EN  ZWARTE  ZEE. 

Rusland.  34.  Ondiepten  bij  fort  Nicolaevski  en  Bug-rivier. 
Dniepr  Liman.  Op  ongeveer  0,7  zeemijl  N.0.  van  fort  Nicolaevskiy 
voor  den  W.lijken  ingang  van  het  Otschakow-kansiaX  j  is  de  on- 
diepte met  46  d.M.  water  (15  feet)  uitgebaggerd  tot  67  d.M. 
(22  feet).    Yan  de  ondiepte  zijn  de  bakens  weggenomen. 

35.  Licht  ontstoken  te  Sotchi.  Zwarte  Zee,  In  November  j.1. 
is  bij  Dakhor  (Sotchi)^  Kaukasiëj  een  wit  vast  licht,  zichtbaar 
tot  op  12,5  zeemijl,  ontstoken.  Ligging:  43""  32'  50"  Nb., 
39^  40'   10"  0.1. 

NOORD-ATLANTISCHE  OCEAAN  EN  GOLF  VAN  MEXICO. 

V.S.Noord-Amerlka.  O.kust.  36.  Ton  gelegd  in  Nantucket  Sound. 
Massachusetts.  Op  den  O.punt  van  i^Tor^cm^-ondiepte  is  in  1 1  M. 
water  een  zwarte  buikton,  gemerkt  No.  11a,  gelegd  op  de 
peiling :  Lichttoren  van  kaap  Poge  W.  ^2  ^-  Lichttoren  Cross 
Rip  O.N.0.  Vg  ö'  N'^«  V*n  <iöze  buikton  loopt  de  punt  van 
de  ondiepte  in  de  richting  Z.Z.0. 

37.  Mistsein  veranderd  van  het  lichtschip  ,fBrenton  ReefJ*^ 
Ehode  Island.  De  mistklok  van  het  Brenton  i^ee/'-lichtschip , 
No.  11,  NarragansettAyd^i  ^  doet  bij  dik  of  mistig  weder,  roet 
tusschenpoozen  van  omstreeks  30  sec,  zich  voortdurend  hoeren 
gedurende  10  sec. 

38.  Ton  verplaatst  voor  de  Chesapeake-haai,  Virginia.  De 
roode  uiterton  No.  2,   ten  N.0.  van  kaap  Henry^  is  verlegd  in 
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11,5  M.  water,  op  de  peiling:  Lichttoren  van  kaap  Charles 
N.  V3  O.    Lichttoren  van  kaap  Henry  W.Z.W.'/^W. 

39.  Tan  gelegd  Hj  Molaases-rif.  Florida.  Aan  de  Z.zijde 
Tan  het  Molasaes-rif  ^  tusschen  French-nf  en  Pickles-nt,  Fhrida- 
riffen,  is  een  rood  geschilderde  buikton,  met  witte  letters  ge- 
merkt „MoLASSBs'',  gelegd  op  de  ^peiling:  Baken  F.  op  Pickles- 
rif  Z.W.  t.  W.  Va  W.  Baken  G.  op  French-rit  N.0.  t.  N.  O.punt 
van  Rodriguez  Key  N.W.  t.  W.  Y^  W.  Ligging  ongeveer  25®  O' 
30"  Nb.,  80°  22'  20"  Wl. 

Z.kuat.  40.  Licht  van  Sisal  weder  ontstoken.  Golf  van 
Mexico,  Te  Sisal,  Yucatan^  is  weder  een  wit  vast  licht  ontstoken, 
zichtbaar  tot  op  12  zeemijl.     Zie  jaarg.  1891  No.  430. 

WESTHNDIÊ  EN  ZUID-ATLANTISCHE  OCEAAN. 

Bahama-eilanden.  41.  Onregelmatigheid  in  het  licht  van 
Abaeo.  Yolgens  mededeeling  van  den  gezagvoerder  van  het 
stoomschip  ,Dora",  toonde  het  licht  van  AbacOj  toen  hij  op  26 
Oct.  j.1.  het  eiland  Abaco  passeerde,  gedurende  2  uur,  een  wit 
vast  licht. 

Zuid-Amerika.  O.kust.  42.  Klippen  bij  de  haven  Victoria. 
Espirito  Santo-baai,  Yolgens  mededeeling  van  den  gezagvoerder 
van  het  Eng.  S.S.  ^Caxton",  liggen  bij  de  haven  Victoria  in 
de  Espirito  Santo-hasLi  de  volgende  klippen:  In  de  toegang 
tot  yictoria-heLYen  een  klip  met  36,6  d.M.  water,  bekend  onder 
den  naam  Baixo  Pequeno,  op  de  peiling:  Lichttoren  van  Sta, 
Lifzta-punt  Z  W.  t.  Z.  op  0,85  zeemijl.  Top  van  ^o»-eiland 
W.  '/j  N.  Op  de  ankerplaats  van  Victoria  een  klip  met  46  d.M. 
water  op  de  peiling :  Baken  van  8t,  Joao '«-batterij  O.  %  N. 
op  0,33  zeemijl.  Co/^^^-kerktoren  N.W.  */j  N.  Ligging  Sta 
Lozia-licht:  20^=  19'  Z.b.,  40^  16/  0.1. 

43.  Ton  op  de  Lqja-bank,  Ligging  lichtschip  Cuirassier-hank. 
Rio  de  la  Plata,  Op  het  O.lijk  uiteinde  der  Lo/a-bank,  reede 
van  Coloniay  is  een  zwarte  ton  gelegd  op  de  peiling:  Licht- 
toren op  kaap  Colonia  N.  88°  30' O.  Kerk  van  San  Benito 
N.  15**  30'  O.  Lichttoren  op  het  eiland  Farallon  Z.  66°  W. 
De  ligging  van  het  lichtschip  op  de  Cuirassier-hank  was: 
35^  9'  Zb.  en  57*»  11'  Wl. 

SUMATRA  EN  STRAAT  MALAKKA. 
Malakka.     44.     Havenlicht    te   Singapore    ontstoken.     Straat 
Singapore,     Den    Isten  November  j.1.  is  op  het  O.lijk  uiteinde 
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(Dolphin)   van    Tandjong  Pagar  een  rood  vast  licht  ontstoken, 
zichtbaar  tot  op  5  zeemyl. 

BORNEO  EN  ARCHIPEL  TUSSCHEN  SUMATRA  EN 
BORNEO. 

Belit^eng.  45.  Rif  op  de  reede  van  Tandjoeng  Pandan. 
Volgens  mededeeling  yan  den  gezagyoerder  yan  het  ss.  ,Cheribon" 
is  op  het  rif,  op  1000  M.  rechtw.  N.0.  V4  O.  yan  het  Baka-iifj 
reede  yan  Tandjoeng  Fandan  ^  een  plek  met  21  d.M.  water 
geyonden. 

CELEBES,  MOLUKKEN  EN  PHILIPPIJNEN. 

Banda  Zee.  46.  Eif  gerapporteerd  ten  N.  van  de  Kei- 
eilanden,  Volgens  mededeeling  yan  den  kommandant  yan  H.M. 
^Van  Speyk",  ligt  ten  N.  der  Kei-  of  J^t^a/'-eilanden  een  rif, 
door  yerklearing  yan  water  en  kabbeling  zichtbaar,  met  yer- 
moedelijk  minder  dan  3,6  M.  water,  lang  ongeyeer  600  M.  in 
de  richting  Z.O.— N.W.    Zie  jaarg.  1888  No.  38. 

Philippijnen.  47.  Havenlichten  te  Pollok.  Op  het  niteinde 
yan  het  hayenhoofd  te  Pollok,  eiland  Mindanao^  zijn  een  rood 
en  een  groen  licht  ontstoken. 

CHINEESCHE  ZEE,  JAPAN,  PACIFIC  EN  AUSTRALIË. 

Azië.  O.kust.  48.  Licht  ontstoken  hij  de  haven  Koh  Sichang. 
Golf  van  Siam,  Den  23sten  September  j.1.  is  op  het  eiland 
Hin  aam  mah  yeuj  bij  de  hayen  yan  Koh  Sichang^  een  rood  yast 
licht,^  genaamd  Asadang  Prapakar^  ontstoken.  Ligging  ongeyeer : 
13Ml'30''N.b.,  lOO'^  46'  40"  0.1. 

49.  Ligging  van  twee  klippen  hij  Hongkong.  Door  het  Eng. 
schip  „Pigmy"  zijn  ten  W.  yan  Hongkong  de  yolgende  klip- 
pen geyonden :  Op  de  plaats  waar  op  de  Eng.  Admiraliteits- 
kaart  No.  1466  staat  „Sunk  rock  about  here",  een  klip,  met 
5,5  M.  water,  waaromheen  diep  water,  tusschen  de  eilanden 
Cowechau  en  Cheang  Chau  Ching^  op  de  peiling:  N.punt  yan 
hot  eiland  Cowechau  Z.  69°  O.  op  0,65  zeemijl.  Midden  yan 
het  eiland  Cheang  Chau  Ching  Z,  75^,5  W.  op  0,5  zeemijl  van 
de  O.punt  van  dat  eiland.  Een  bij  laagwater  droogyallende  klip, 
waaromheen  diep  water,  op  0,25  zeemijl  Z.  66^  W.  van  het 
eiland  Tg  Pak. 
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(Vervolg  en  slot  van  hladz,  27). 

De  Ordnance  Section  van  de  tentoonstelling  is  bijeengebracht 
in  de  St.  Vincent^  Armstrong  en  Camperdoum  gallerijen;  hier- 
onder is  begrepen  al  wat  betrekking  heeft  op  geschut,  hand- 
wapenen, torpedo's,  buskruit,  schietkatoen  en  andere  ontploffings- 
middelen.  Vooral  de  inzendingen  van  Sir  W.  G.  Armstrong 
Mitchell  &  Co.  zijn  zeer  belangrijk.  Zoo  treft  men  daar  oncler 
anderen  aan  verschillende  modellen  van  kanonnen,  thans  in 
gebruik  op  de  Engelsche  vloot,  benevens  de  wijze  van  opstellen 
aan  boord;  van  een  der  torens  van  do  „Victoria''  is  een  model 
in  doorsnede  in  volle  grootte,  met  het  110  tons  kanon  Voor 
marine-officieren  is  dit  gedeelte  der  tentoonstelling  een  der  be- 
langrijkste en  zelfs  voor  leeken,  die  bijv.  eenigszins  een  donk- 
beeld willen  krijgen  over  het  torpedowezen  en  over  „Submarine 
Warfare*',  bestaat  daartoe  de  gelegenheid. 

Een  afzonderlijke  vermelding  verdient  nog  het  fraaiste  scheeps- 
model  dat  ooit  vervaardigd  is  geworden,  n.1.  dat  van  de  ^Victoria". 
Het  is  gemaakt  op  de  bijzonder  groote  schaal  van  1  inch.  op 
1  foot,  en  vertoont  tot  in  de  kleinste  bijzonderheden  alle  onder- 
deelen  van  dat  prachtige  pantserschip ;  zelfs  de  eleotrische 
lampjes  in  het  benedenschip  gloeien  en  de  torpedonetten  zijn 
uitgevoerd.  Eigenlijk  is  het  een  half  model,  nl.  een  doorsnede 
over  de  lengteas,  maar  aangezien  het  tegen  een  spiegel  geplaatst 
is,  krijgt  men  toch  den  indruk  het  geheele  schip  te  zien. 

De  Camperdowngallerij  bevat  verder  nog  een  gedeelte  van  de 
afdeeling  jfModellen". 

In  hoofdzaak  vindt  men  hier  materialen  die  gebruikt  worden 
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bij  den  scheeps-  en  machinebouw,  scheepstelegrafen ,  spillen, 
ankers,  kettingen  enz. 

De  Steel'Company  of  Schotland  heeft  een  groote  trophee 
opgericht  ^an  haar  staa] werken.  Hier  vindt  men  staal  in  alle 
mogelijke  vormen,  gegoten  en  gesmeed,  zooals  ketelplaten,  huid- 
platen, gewelde  stalen  tuben,  gesmeede  koppelstukken  voor 
schroefassen  enz. 

De  Leeds  Forge  Company  geeft  in  hoofdzaak  onderdeelen 
voor  ketelconstructie,  zooals  vier  vuurhaarden  naar  «Fox  oorra- 
gated''  systeem;  aan  de  achterzijde  geflensd  voor  afzonderlijke 
vlamkasten  en  aan  de  voorzijde  aangebracht  tegen  een  bodeni- 
frontplaat  Deze  zijn  bestemd  voor  de  in  aanbouw  zijnde  marine- 
schepen ,, Hercules^*  en  ,,Rupert'\  De  ketels  zijn  berekend  voor 
een  spanning  van  200  Ibs.  per  vierkante  inch.  Een  ander  soort 
vuurhaarden,  met  hetzelfde  doel  ontworpen,  zijn  Morison^s  sus- 
pension-f  urnaces.  Ook  hierbij  heeft  men  getracht  om  de  dikte 
van  het  metaal,  voor  de  betere  geleiding  der  warmte,  tot  een 
minimum  te  houden,  zonder  dat  de  vereischto  sterkte  verloren 
gaat.  Verder  is  rekening  gehouden  met  de  omstandigheid  dat 
de  weerstand  tegen  vervorming  overal  even  groot  dient  te  zijn 
en  dat  zooveel  mogelijk  de  gelegenheid  tot  ophoopen  van  ketel- 
steen dient  vermeden  te  worden.  De  plaatdikte  is  daarom  overal 
evengroot  nl.  7/16  inch;  op  afstanden  van  9  inches  steken  de 
ribben  eenigszins  in  de  waterruimte  uit,  terwijl  het  metaal  tusschen 
de  ribben  gebogen  is  volgens  een  bepaalde  kromme,  die,  behalve 
gelijkelijk  verdeelden  weerstand  tegen  indrukken  te  veroorzaken, 
tevens  de  gelegenheid  tot  ophoopen  van  ketelsteen  zoo  gering 
mogelijk  maakt.  Het  gebruikte  metaal  is  „Leeds  forge  mild 
steel"  en  de  vuurhaard  werd  uitwendig  op  een  hydraulischen 
druk  van  1140  pounds  per  square  inch  beproefd  vóór  dat  zij 
vervormde. 

Een  der  andere  groote  inzendingen  is  die  van  Sir  Witworth  é  Co, 
Behalve  verschillende  deelen  voor  geschut  en  affuiten  vindt  men 
hier  o.  a.  een  holle  schroefas  55  m.  lang,  een  model  van  een 
der  krukken  van  do  „City  of  Rome*'  en  verder  een  stoomketel 
uit  één  stuk  gemaakt.  De  baar,  waaruit  de  ketel  vervaardigd 
is,  wordt  daartoe  eerst  cilindriach  gemaakt  en  het  centrale 
gedeelte  weggenomen.  De  aldus  overblijvende  cilinder  wordt 
tusschen   rollen   geperst   en  in  de  gedaante  gebracht  waarin  de 
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ketel  wordt  tentoongesteld.  Van  deze  ^weldless  steel  boiler 
shell"  wordt  opgegeven  dat  hg  bestemd  is  voor  een  stoomspanning 
Tan  200  Ibs.  per  yierk.  inch,  dat  hij  minder  aan  bederf  onder- 
horig is  door  dat  er  geen  naden  zijn  en  dat  hij  bovendien 
aanmerkelijk  lichter  is  dan  andere  constructiên. 

Vermelding  verdient  ook  nog  hetgeen  de  firma  John  Brown  dk  Co, 
Atlas  Steel  and  Iron  Works  te  zien  gaf,  zooals  pantserplaten, 
een  houten  model  van  een  barbette-pantser,  platen  die  de 
voarproeven  met  zwaar  geschnt  doorstaan  hebben  en  verder 
Strve's  patent  ribbed  tubes  for  Boilers,  Deze  ketel  tuben  zijn 
van  Fransche  vinding.  Zij  hebben  inwendig  zeven  of  acht 
opstaande  ribben  met  het  doel  om  de  warmte  der  gassen,  die  bij 
verbranding  ontstaan,  beter  te  benutten,  dus  minder  warmte  in 
den  schoorsteen  te  laten  ontsnappen.  Vergelijkende  proeven,  eerst 
in  Frankrijk  daarna  in  Engeland  en  eindelijk  in  Amerika  ge- 
nemen,  tusschen  gewone  gladde  vlampijpen  en  Serve's  ribbed 
tuben,  hebben  ten  volle  aangetoond  dat,  door  het  gebruik  van 
de  laatsten,  een  aanwinst  in  stoom  productie  en  economie  aan 
brandstof  verkregen  wordt.  The  Shipping  World  van  Augustus 
geeft  van  de  onlangs  in  Amerika  genomen  proeven  het  volgende 
resultaat : 
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Dit  nieuw  model  vlampijpen  wordt  thans  door  de  firma  John 
Brown  &  Co.  gemaakt  van  „mild  steel";  in  Frankrijk  waren  ^ij 
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tot  na  toe  van  getrokken  koper  vervaardigd.  Eerst  wordt  een 
plaat  op  de  vorcischte  afmetingen  met  acht  opstaande  ribben 
gerold.  Deze  plaat  wordt  vervolgens  omgebogen  tot  cilinder- 
vorm en  de  schuin  toeloopende  overlappen  aaneengeweld. 

Verschillende  smeermiddelen,  pakkings,  huidverven  enz.  zijn 
ook  in  grooten  getale  in  deze  afdeeling  tentoongesteld.  De  be- 
kende Sunter  Hartmann  en  Eathjens  Composition  ontbreekt 
daarbij  natuurlijk  niet,  doch  bevindt  zich  in  gezelschap  van 
vele  concurrenten.  *  Daaronder  behoort  o.  a.  de  Zocus  anti- 
fouling  and  protecfive  paint;  onnoodig  te  zeggen  dat  ook  dezo 
genoemd  wordt  „the  only  succesful  anti-fouler".  Vele  attesten 
worden  opgegeven  om  dit  aan  te  toon  en.  De  verf  droogt,  volgens 
opgave,  in  40  minuten  en  wordt  in  't  bijzonder  voor  stalen 
schepen  aanbevolen. 

HolzapfeVs  composition  wordt  ook  op  dezelfde  wijze  aanbe- 
volen en  vermeldt  het  prospectus,  dat  alleen  in  Juni  1891  voor 
150  ijzeren  en  stalen  schepen  deze  verf  besteld  werd  (de  namen 
der  schepen  of  firma's  worden  vermeld.) 

The  Economie  chemical  company  te  Grimsby  is  ook  een  der 
inzenders  van  huid  verf.  In  de  eerste  plaats  heeft  zij  twee 
preparaten  ingezonden  om  de  buitenhuid  van  ijzeren  en  ook 
houten  schepen  tegen  vuil  worden  en  bederf  te  beschermen , 
zoowel  in  de  Europeesche  watereu  als  in  de  tropen.  Voor 
ijzeren  en  stalen  schepen  wordt  eerst  een  onderlaag  aangebracht 
van  een  smeersel  genaamd  y,patent  insulator^^  en  daarover  heen 
wordt  de  economie  anti-fouling  composition  gesmeerd,  die  in  alle 
mogelijke  kleuren  verstrekt  wordt.  Er  wordt  van  opgegeven 
dat  een  schip,  aldus  beschermd,  de  wereld  rond  kan  gaan  zon- 
der dat  de  bodem  op  eenige  wijze  vuil  zal  worden.  Bovendien 
wordt  door  dezelfde  Maatschappij  een  ^anti-rust  composition''* 
gefabriceerd  om  ijzeren  en  stalen  platen  aan  de  binnenzijde 
tegen  roest  te  beveiligen. 

Noemen  wij  eindelijk  nog  twee  cementsoorten ,  die  zijn  in- 
gezonden om  gebruikt  te  worden  ter  vervanging  van  Portland- 
Cement  voor  binnenboord.  Een  dier  preparaten,  het  y,Day^s 
patent  enameUcemenV\  wordt  slechts  in  een  dunne  laag  aan- 
gebracht en  is  spoedig  zoo  hard ,  dat  men  het  slechts  met 
hamer  en  beitel  weder  verwijderen  kan.  Er  wordt  van  opge- 
geven dat  het  een  groote  besparing  van  gewicht  geeft  (het  weegt 
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per  square  foot  3Vs  Ibs.)  dat  het  zoowel  aan  hitte  als  aan 
zoren  weerstand  biedt  en  geheel  ondoordringbaar  is  voor  vocht; 
dientengerolge  zullen  zich  niet  de  verschijnselen  voordoen  die 
men  wel  eens  hij  Portland-Cement  heeft  opgemerkt,  nl.  dat  de 
platen  onder  bet  cement  aangetast  worden  door  den  invloed  van 
het  mimwater,  waarin  soms  koperverbindingen  in  oplossing  zijn 
die  door  het  poreuse  Portland  Cement  heen  dringen.  Ook  het 
Light'Asphaltic  Cement  Syndicale  geeft  een  dergelijk  preparaat, 
waarbij  vermeld  wordt  dat  een  cub.  foot  40  Ibs.  weegt  tegen 
131  Ibs.  welke  het  Portlandsche  Cement  weegt. 

Het  in  den  laatsten  tijd  meer  en  meer  in  gebruik  komend 
^DelüMnetaV^  wordt  hier  ook  aangetroffen.  De  „Della-meial 
Company^^  geeft  verschillende  artikelen  van  haar  alliage  ver- 
vaardigd; welke  de  samenstelling  is  blijft  natuurlijk  haar  geheim, 
maar  dat  het  een  ruime  toepassing  te  gemoet  gaat,  zou  wel 
blijken  uit  de  gunstige  resultaten  die  er  tot  nog  toe  mede 
verkregen  werden.  Het  wordt  aanbevolen  dddr  waar  bij  groote 
sterkte  ook  niet  bedervenden  eigenschappen  vereischt  worden. 
£r  wordt  van  gezegd  dat  het  sterk  is  als  staal,  dat  het  de 
werking  van  mijn*  of  mimwater  beter  weerstand  biedt  dan 
eenige  ander  koper-alliage  en  dat  het  smeedbaar  is.  Het  wordt 
aanbevolen  voor  pompstangen,  zuigerstangen,  kleppen  kasten, 
water  of  gaskranen,  condensortnben  en  tubenplaten,  voeringen, 
sehgven  van  centrifguaalpompen  en  in  't  algemeen  voor  alle 
deelen  aan  water  of  weer  blootgesteld.  Voornamelijk  ook  voor 
maehineriën  in  mgnwerken  schijnt  het  bijzonder  geschikt  te  zijn ; 
vergelijkende  proeven  in  een  Duitsche  steenkolenmijn  genomen 
deden  zien  dat  van  drie  staven  van  ijzer,  staal  en  Delta  metaal,, 
welke  gedurende  6  ^2  maand  in  mijnwater  ondergedompeld  waren, 
de  twee  eersten  45  pCt.  aan  gewicht  verloren  hadden,  terwijl 
het  Delta  metal  slechts  met  1.2  pCt  was  afgenomen.  Het  wordt 
ook  reeds  aangewend  voor  schroef  bladen  en  onlangs  werd  door 
de  firma  Edwin  Clark  and  Co.  te  Stroud  een  stoomsloep,  45  ft. 
lang,  geheel  van  dit  metaal  gemaakt;  de  huid  is  buiten  en 
binnen  boord  niet  geschilderd  en  vertoont  dus  de  goudkleurige 
glans  van  het  metaal.  De  Shipping-world  geeft  hiervan  een 
illustratie. 

Een  zeer  bijzondere,  men  zou  haast  zeggen  geheimzinnige, 
stof  is    Woodiie^  tentoongesteld  door  de  Woodite  Campany,    Deze 
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maatschappij  schijnt  het  noodig  geoordeeld  te  hebben  op  de 
tentoonstelling  zelf  zoo  min  mogelijk  inlichtingen  omtrent  haar  fa- 
bricaat  te  geven.  Voor  zooverre  valt  na  te  gaan  schijnt  „woodite^' 
uit  te  munten  door  lichtheid,  duurzaamheid,  vastheid  en  ondoor- 
dringbaarheid;  verschillende  voorwerpen  zooals  kleine  redding- 
booten,  een  opvouwbare  boot,  schijven  en  blokken,  duikera- 
pakken  enz.  zijn  er  van  vervaardigd.  Jammer  dat  de  belang- 
stellende bezoeker  eenvoudig  verwezen  wordt  voor  verdere 
inlichtingen  naar  Mitcham  Coromon,  Surrey,  waar  de  werk- 
plaatsen van  do  fabriek  schijnen  te  zijn. 

Op  het  gebied  van  scheepstelegrafen  treft  men  een  nieuwe 
toepassing  aan  van  de  Marine  and  General  avtomaiic  Company. 
Het  toestel  zou  men  kannen  noemen  een  verklikker  op  de 
gewone  telegraaf;  het  is  Thackeray  &  Hum's  patent  en  wordt 
door  de  fabrikanten  in  den  handel  gebracht  onder  den  naam 
van  AudihU  {automatic)  Directwn'indicator. 

Het  doel  is  om  vergissingen  in  de  machinekamer,  betreffende 
de  seinen  die  op  de  brug  voor  de  machines  gegeven  worden,  te 
voorkomen  of  in  alle  geval  direct  aan  't  licht  te  brengen.  Op 
den  voorgrond  staat  dat  men  noch  op  de  brug,  noch  iu  de 
machinekamer  een  afzonderlijken  toestel  heeft  te  verzetten  of  af 
te  lozen.  Een  kleine  contactmaker  wordt  bevestigd  aan  de  stang 
voor  de  overbrenging  van  beweging,  die  door  den  telegraaftoestel 
op  de  brug  bewogen  wordt.  Deze  contactmaker  ptisseert  over 
geïsoleerde  koperen  plaatjes,  in  de  kast  van  de  telegraaf, 
zoodanig  dat  voor  eiken  stand  van  den  handel  op  ,yyooraif 
, Achteruit"  en  »Stop",  met  één  dezer  plaatjes  contact  gemaakt 
wordt.  Bij  „Vooruit''  en  „Achteruit"  wordt  hierdoor  telkens 
een  electrischo  schel  in  de  machine-kamer  en  een  op  de  bmg  in 
werking  gebracht;  het  geluid  der  beide  schellen  voor  „Vooruit" 
is  zeer  verschillend  van  die  voor  „Achteruit".  Bij  »Stop"  komen 
de  twee  soorten  van  schellen  te  gelijkertijd  in  werking.  Op  den 
handel  van  den  aanzettoestel  in  de  machinekamer  is  een  kraag 
met  uitstekend  deel  aangebracht;  deze  werkt  als  contact  ver- 
breker doordien  zij ,  zoodra  de  wachthebbende  machinist ,  den 
handel  van  den  aanzettoestel  voor  de  van  de  brug  getelegrafeerde 
beweging  stelt,  op  knopjes  drukt,  die  in  de  electrische  geleiding 
zijn  opgenomen  en,  daar  zij  nu  naar  binnen  gedrukt  worden, 
den    stroom    verbreken.      Zoolang   dus  de  van  de  brug  getele- 
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gnifeerde  order  niet  is  nitgeyoerd,  en  ook  indien  zij  yerkeerd 
wordt  nitgeyoerd,  blijyen  èn  op  de  brug  ën  in  de  machine- 
kamer de  electrischen  schellen  in  werking;  is  de  order 
goed  nitgeyoerd  dan  houdt  het  schellen  op.  Indien  het  yoor 
mocht  komen  dat  in  de  machinekamer  de  aanzettoestel  yerzet 
wordt,  zonder  dat  yan  de  brug  daartoe  order  gegeyen  werd,  dan 
begint  wederom  een  paar  schellen  in  werking  te  komen;  men. 
wordt  dus  in  dat  geyal  op  de  brug  onmiddellijk  gewaarschuwd. 
Bg  den  toestel  worden  twee  batterijen  yerstrekt,  die  om  de  drie 
maanden  yerwisseld  worden  en  in  de  kaartkamer  of  het  stuur- 
huis opgesteld  zijn.  De  samenstellende  doelen  zijn  weinig  aan 
bederf  onderheyig  en  sterk.  Door  het  aanbrengen  yan  meer 
plaatjes  in  de  telegraafkast  en  correspondeerende  met  „Vol'*, 
yHalf'  en  , Langzaam*',  en  oyereenkomstige  inrichtingen  in  de 
machinekamer,  welke  in  werking  komen  bij  het  yerzetten  yan 
de  smoorklep,  kan  men  behalye  een  „richting-aanduider",  ook  een 
«spoed-aanduider*'  yerkrijgen.  Ook  yoor  stuurtelegrafon  kan  een 
dergeiyke  inrichting  toegepast  worden. 

De  geyallen  waarin,  H  zij  door  het  defect  geraken  yan  de 
telegraaf  in  een  kritiek  oogenblik,  't  zij  door  andere  oorzaken, 
de  orders  yan  de  brug  yerkeerd  of  te  laat  worden  uitgeyoerd 
en  daardoor  het  schip  in  geyaar  geraakt,  komen  genoeg  yoor, 
om  yerbetering  in  de  richting,  zooals  hier  beoogd  wordt, 
wenschelijk  te  doen  zijn.  ') 


1)  £(;n  deigdijk  geval  kan  men  weer  lezen  in  het  Dagblad  »de  Scheepvaart" 
Tan  28  Januari  1892,  waaruit  het  volgende  is  overgenomen: 

Zuid-HoUand,  Rotterdam,  28  Januari.  «Omtrent  de  aanvaring  tnsachen  het 
igtoomflchip  Caledonia  en  de  sleepboot  Zuid-Holland  meldt  men  ons  nog  het 
«volgende: 

•De  aanvaring  heeft  Maandagavond  tusschen  7  en  8  uur  te  Grimsby  plaats 
«gehad.  Het  stoomschip  Caledunia  naar  Bombay  bestemd,  was  in  bet  dok  aan 
>het  Terbalen  om  voor  ds  sluis  te  komen,  teneinde  den  volgenden  morgen  vroeg- 
'tgdig  te  kunnen  vertrekken.  In  de  nabijheid  der  sleepboot  Zuid-Holland  geko- 
«men,  die  aan  den  wal  lag  vastgemeerd,  werd  van  de  brug  der  Caledonia  fuU  speed 
«achteruit  gekommandeerd,  wi  Ik  signaal  door  den  machinist,  die  in  aanmerking 
«nam  dat  het  schip  uitgaande  was,  verkeerd  werd  opgevat,  zoodat  de  Oaledonia 
tiii  plaats  van  achteruit,  full  speed  vooruit  ging.  Het  gevolg  was  dat  z\j  langs 
>de  Znid-Holland  wreef  on  laatstgenoemde  tegen  den  wal  drukte.  De  schade  der 
•sleepboot  is  zeer  belangrijk.  De  kastbalken  z^n  aan  weerszoden  gebroken  en 
**\e  kasten  ingezet,  du  beide  excentrieken  van  het  wiel  eveneens  gebroken  en 
» beide  wielen  geheel  in  elkander  gezet.  Vermoedelök  zal  de  Zuid-Holland  op  de 
«werf  van  T.  Charleton  te  Grimsby  repareeren,  hetgeen  4  weken  zal  duren'^. 
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Het  gebeurt  dikwijls  *8  nachts  of  bij  mist,  dat  de  bevelToerende 
officier  plotseling  een  order  moet  geven,  die  door  een  ondei^^- 
schikte  aan  den  handel  van  de  telegraaf  wordt  overgebracht; 
door  dezen  nienwen  toestel  zal  hij,  waar  hg  zich  ook  op  de  brug 
bevindt,  steeds  kunnen  hooren  of  de  telegraaf  goed  gezet  wordt  en 
hoe  lang  of  het  duurt  vóór  dat  in  de  machinekamer  het  sein  wordt 
uitgevoerd.  De  commando's  bijv.  van  „stop"  en  „achtemit" 
moeten  elkander  dikwijls  snel  opvolgen,  maar  zoolang  men  niet 
weet  wanneer  werkelijk  gestopt  werd,  kan  men  het  oogenblik 
voor  „achteruit"  niet  met  juistheid  bepalen.  Vooral  bij  de 
steeds  toenemende  vaart  der  stoomschepen  is  het  van  belang 
dat  vergissingen  nagenoeg  onmogelijk  gemaakt  worden. 

Een  belangrijk  werktuig  voor  het  koeken  van  de  naden  van 
ijzeren  platen,  en  voor  klinkwerk  geven  Crossley  Brothers  te 
Londen  in  werking  te  zien.  Zij  noemen  het  The  patent  pneu- 
matte  Caulking-tool.  De  werking  wordt  verkregen  door  sanaen- 
geperste  lucht  geleverd  door  een  afzonderlijken  „air  compressor'*; 
de  lucht  wordt  door  een  buis  naar  het  werktuig  gebracht  en 
werkt  daar  op  een  dompelaar,  ongeveer  1^  inch  in  diameter; 
deze  geraakt  in  een  zeer  snelle  trillende  beweging  (het  bijna 
(ingeloovelijke  getal  van  15000  slagen  in  de  minuut  wordt  ge- 
noemd) doordien  de  lucht  beurtelings  aan  een  der  zijden  wordt 
toegelaten  en  door  een  klep  in  den  dompelaar  zelf  ontsnapt; 
de  slaglengte  is  ongeveer  '/s  ^^c^-  I^  beitel  zelf  wordt  ge- 
houden door  een  tweeden  dompelaar  welke  steeds  door  een 
veer  naar  binnen  gedrukt  wordt  en  zijn  beweging  ontvangt 
door  den  eersten,  door  lucht  gedreven  dompelaar,  die  er  voort- 
durend van  achteren  op  werkt.  De  werkman  houdt  den  toestel 
met  beide  handen  vast  en  gedrukt  tegen  de  te  koeken  plaat« 
Volgens  opgaven,  door  attesten  gestaafd,  kunnen  op  deze  wijze 
door  een  werkman  zware  platen  met  een  snelheid  van  3  feet 
per  minuut  gekookt  worden.  De  prijs  van  een  «pnenmatic 
Caulking-toor'  is  £  25.—  terwijl  „air-compressors*'  geleverd 
worden,  die  een  aantal  gereedschappen  tegelijkertyd  in  werking 
brengen. 

In  de  Camperdown-gallerg  vindt  men  ten  slotte  nog  eenige 
inzendingen  van  verschillende  fabrikanten  van  ankers,  kettingen 
en  aikortuig,  waaronder  een  fraai  exemplaar  van  een  115  owt. 
Martin's  anker  voor  een  der  groote  oorlogschepen  thans  in  aanbouw. 
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Een  nieuw  model  anker  treft  men  op  het  terrein  buiten  de 
gallergen  aan;  het  is  Tyzack'a  triple  grip  anchor.  Zij  worden 
gemaakt  met  stok  voor  de  Marine  en  zonder  stok  Toor  stoom- 
schepen  der  koopvaardijvloot.  Deze  ankers  hebben  een  derden 
arm,  gelegen  in  het  yertikale  vlak,  gaande  door  de  schacht  en 
werkende  onder  gelijken  hoek  en  op  dezelfde  as  als  de  beide 
gewone  armen.  Wanneer  het  anker  houdt,  geschiedt  dit  dus 
door  drie  handen  te  gelijk,  terwijl  de  kracht  op  de  ketting 
op  den  derden  arm  werkt  als  bij  oud  model  ankers,  waar  slechts 
één  der  handen  pakt.  Bovendien  wordt,  indien  er  veel  kracht 
op  't  anker  komt,  dit  des  te  vaster  in  den  grond  gedrukt  door 
dat  in  het  kruis  een  vierde  hand  gevormd  wordt,  welke 
eenigszins  over  de  schacht  heen  uitspringt  en  dus,  indien  'deze 
opgetrokken  wordt,  den  druk  van  de  schacht  op  de  drie  armen 
overbrengt.  Yolgens  opgaven  werden  in  één  jaar  een  aantal 
schepen,  van  248,830  gezamenlijken  tonnen-inhoud,  van  deze 
ankers  voorzien. 

Van  de  verschillende  soorten  van  ketting  trokken  op  de 
tentoonstelling  zeker  't  meest  de  aandacht  de  Weldless  steel 
chains  (Onry's  patent.)  Zooals  de  naam  aanduidt  heeft  men 
hier  met  een  geheel  nieuwe  constructie  van  kettingen  te  doen. 
Wel  heeft  men  reeds  vroeger  aan  de  fabrikage  van  stalen 
kettingen  gedacht  ter  vervanging  van  die  van  smeedijzer,  waarbij 
iedere  schalm  geweld  wordt,  maar  bg  de  door  Oury  aangegeven 
methoden  vervallen  ook  die  lasschen.  Geheele  stukken  ketting 
van  50  feet  lengte  worden  gemaakt  zonder  wellen.  De  staven 
waaruit  de  schalmen  ontstaan,  zijn  bijzonder  goed  uitgehamerd. 
Eerst  worden  in  de  liggende  en  staande  ribben  gaten  gedrild 
en  verder  uitgesneden  om  de  lengte  der  schalmen  te  bepalen. 
Vervolgens  worden  de  hierdoor  afgeteekende  deelen  door  hameren 
en  pnnchen  tot  schalmen  gemaakt,  waarbij  het  metaal  voort- 
durend koud  bewerkt  wordt,  en  bijzonder  rekbaar  en  homogeen 
wordt.  De  resultaten  dezer  bewerking  schijnen  bijzonder  goed 
te  zgn.  Proeven  dedon  zien  dat  de  kracht  benoodigd  om 
schalmen  te  breken  24  tons  per  vierkante  inch  bedraagt  tegen 
17  tons  bij  gzeren  kettingen. 

üit  verdere  opgaven  ontleenen  wij  nog  het  volgende: 

Bij  gelijke  sterkte  35—40  pCt.  minder  gewicht,  doch  indien 
staal  van    bijzondere  qualiteit  wordt  gebruikt,  kan  het  gewicht 
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70  pCt.   Yerminderen   —   een    '/^    inch   sohalm   onderging   een 
uitrekking  yan  1  inch.  yóór  zy  geheel  brak. 

Indien  boyei^dien  nog  waar  is,  't  geen  yermeld  wordt,  n.l.  dat 
de  prijzen  ongeyeer  gelijk  zijn  aan  die  van  het  beste  ijzer,  dan 
zouden  de  ^Weldless  steel  ohains"  in  alle  opzichten  een  zeer 
goede  yerbetering  op  de  bestaande  yzeren  kettingen  zijn.  Voor 
het  onderling  yerbinden  der  stnkken  ketting  worden  spiraal- 
Yormige  ringstukken  gebezigd  van  zacht  staal,  wier  platte  om- 
gangen tegen  elkaar  gehamerd  worden  en  op  die  wijze  een  zeer 
sterke  verbinding  opleveren.  Een  gewelde  ring  van  '/^  inch  diameter 
onderging  een  kracht  van.  46,200  Ibs.,  d.  i.  ongeveer  23  tons 
per  vierkante  inch,  waarl4j  een  uitrekking  van  21  percent 
plaats  vond.  De  „Shipping  World''  zegt  over  de  fabrikage  van 
deze  kettingen:  ^It  is  one  of  the  cleverest  mechanical  prooes- 
„ses  we  have  seen  for  a  long  time,  and  bids  fair  to  revolutionise 
„the  chain  cable  trade." 

Yan  de  verschillende  gallerijen  is  de  machine-gallerij  de 
eenige  die  tot  nu  toe  niet  besproken  werd. 

Ongetwijfeld  is  meenigeen  bij  het  bezoek  van  de  tentoon- 
stelling teleurgesteld  geworden  wat  de  inzendingen  van  in 
werking  zijnde  machines  betreft.  In  een  klein  afgelegen  gebouw 
zijn  eenige  distilleertoestellen  en  voedingsmachines  bijeengebracht. 
Een  dier  toestellen  de  j^CompactunC^  genaamd  is  te  gelijkertyd 
evaporator,  condensor  en  verhitte  van  het  voed ings water.  Het 
zout  water  wordt  verdampt  in  stoom,  welke  weder  geconden- 
seerd wordt  en  het  daardoor  verkregen  versch  water  op  de  vor- 
hte  temperatuur  wordt  als  voed  ings  water  naar  de  ketels 
oerd. 

n  een  anderen  toestel,  bestemd  voor  landmachines,  wordt  het 
iingswater  door  spiraalvormige  koperen  tuben  van  beneden 
r  boven  opgepompt  en  tevens  verhit.  Op  den  weg  door  de 
en  verliest  het  zijn  vet  en  onzuivere  bestanddeelen  en  komt 
iB  als  zuiver  voedingswater  in  den  ketel. 
>ok  de  firma  Caird  db  Rayner  geven  dergelijke  toestellen  in 
king  te  zien,  waaronder  „Rayners  patent  automatic  evaporator 
feed-heater",  dienende  zoowel  om  hot  voedingswater  te  ver- 
men  als  om  nieuw  voedingswater  te  produceeren. 
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Hiermede  eindigen  wij  de  mededeelingen  OTer  een  en  ander 
wat  op  de  ^Royal  Nayal  Exhibition"  op  te  merken  viel.  Dat 
deze  tentoonstelling  tot  de  goed  geslaagde  behoort  (ook  finan- 
tieel)  is  algemeen  bekend.  I^atunrlijk  zijn  niet  alle  onderdeelen 
eren  gelukkig  geslaagd  te  noemen;  zoo  kon  men  bgr.  gerust 
zeggen  dat  de  machine-gallerij  voor  een  dergelijke  gelegenheid 
onwaardig  was.  Ook  de  rangschikking  van  het  historisch  ge- 
deelte der  tentoonstelling  liet  hier  en  daar  te  wenschen  over  en 
heeft  dan  ook  wel  aan  kritiek  blootgestaan.  Een  opmerking, 
die  zeker  velen  met  ons  gemaakt  zullen  hebben,  is  verder  dat 
bij  vele  belangrijke  inzendingen,  men  óf  in  't  geheel  niet  óf  eerst 
na  veel  moeite,  inlichtingen  ove»  het  een  of  ander  onderdeel 
kon  krijgen.  Verscheidene  inzenders  hadden  bij  hun  inzending 
hun  adreskaart  gelegd  als  aanwijzing  waar  nadere  inlichtingen 
te  bekomen  waren;  het  is  duidelijk  dat  niet  elk  bezoeker  tijd 
heeft  om  op  deze  wijze  zijn  weetgierigheid  te  voldoen,  terwijl 
men  bovendien  dikwijls  buiten  Londen  zou  dienen  te  gaan; 
hierdoor  werd  wel  eenigszins  het  doel  van  een  tentoonstelling 
gemist.  Alles  bij  elkaar  genomen  echter,  heeft  de  „Royal  Naval 
Exhibition**  op  nieuw  doen  zien,  dat  de  Engelsche  natie  met 
recht  den  naam  van  eerste  zeevarende  mogendheid  verdient, 
dat  zy  zich  verder  bewust  is  van  de  verantwoordelijkheid 
die  als  zoodanig  op  haar  rust  en  gevoelt  vooraan  te  moeten 
gaan  daar,  waar  *t  de  vele  verbeteringen  geldt,  die  nog  in 
het  verkeer  ter  zee  gebracht  kunnen  worden.  Wij  wijzen 
daartoe  op  de  vele  verbeteringen  in  reddingsmiddelen,  stryk- 
toestellen  van  sloepen,  seintoestellen ,  veiligheidsmaatregelen  bij 
stormweer  en  bij  aanvaringen,  die  op  deze  tentoonstelling  te  zien 
waren. 

Waar  echter  de  staat  voorgaat  met  zijn  wetten,  zooals  bijv. 
de  gLife-saving  appliances  act"  daar  volgen  ook  de  middelen, 
om  aan  dergelijke  bepalingen  goed  te  kunnen  voldoen,  vanzelf. 
Met  de  toenemende  snelheid  der  tegenwoordige  stoomschepen 
dient  gelijken  tred  te  houden  de  juistheid  waarmede  die  schepen 
genavigeerd  kunnen  worden,  dus,  behalve  een  goede  constructie 
van  machine  en  romp,  een  voldoend  aantal  goed  geplaatste 
waterdichte  schotten,  een  voldoende  uitrusting  van  sloepen,  red- 
dingsmiddelen, lichten  en  seintoestellen  zijn  betere  kaarten,  betere 
kompassen,'  loodingtoestellen   en  andere  nautische  instrumenten, 
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en  een  voldoend  aantal  goede  chronometers  eerste  yereischten. 
Ook  in  dat  opzicht  is  in  de  laatste  jaren  veel  rooruit^ng  waar 
te  nemen ;  het  kompas  van  Sir  William  Thomson  voldoet,  nagenoeg 
onder  alle  omstandigheden,  aan  de  hoogste  eischen  die  men  aan 
het  kompas  als  voornaamste  nantisohe  instrument  stellen  kan, 
vooral  wanneer  de  compensatie  doelmatig  geschiedt.  Yerhoogen 
reeds  de  loodingstoestellen  van  Thomson  en  Cooper-Wigzell  de 
veiligheid  der  snelvarende  stoomschepen  in  de  nabijheid  van 
land  —  de  voorloopige  gunstige  resultaten  verkregen  met  een 
nieuwe  vinding,  de  „Submarine  Sentry"  doen  vermoeden  dat 
hiermede  een  trap  van  volmaaktheid  bereikt  wordt,  die  men 
nog  kort  geleden  niet  kon  vermoeden.  Vergoten  wij  ten  slotte 
niet  de  uitstekende  Engelsche  zeekaarten,  die  de  zeevarenden 
van  alle  natiën  gebruiken  en  die  zij  in  hoofdzaak  te  danken 
hebben  aan  de  voortdurende  opnamen  die  op  last  van  de  Engelsche 
admiraliteit  plaats  vinden. 

Wy  hopen  dat  de  g^oote  vorderingen,  die  op  nautisch 
gebied  in  de  laatste  jaren  gemaakt  werden,  ook  aan  de  Neder- 
landsche  koopvaardijvloot  ten  goede  zullen  komen.  Onze  groote 
stoomvaart-maatschappijen  geven  in  dit  opzicht  zeker  het  goede 
voorbeeld,  hetwelk  in  den  laatsten  tijd  door  sommige  reedergen 
van  zeilschepen  gevolgd  wordt;  dat  er  echter  bij  het  overige 
gedeelte  van  onze  handels-marine  in  dezen  nog  verbeteringen 
wenschelijk  zgn,  kan  niet  ontkend  worden.  Over  *t  algemeen 
wacht  men  dikwijls  zeer  lang  alvorens  zich  nieuwe  en  betere 
hulpmiddelen  voor  de  navigatie  aan  te  schaffen ;  men  geeft  zich 
niet  de  moeite  om  het  groote  voordeel  (meestal  op  den  duur 
ook  geldelijk)  dat  het  gebruik  er  van  oplevert,  na  te  gaan  en 
meent  dat  het  oude  ook  nog  wel  kan  dienen;  men  heeft  het 
immers  reeds  zooveel  jaren  daarmede  gedaan! 

Niet  bemoedigend  is  hetgeen  men  kan  lezen  in  de  «Shipping 
Gazette  Weekly  Summary''  van  8  Mei  1891.  Er  wordt  daar  een 
overzicht  gegeven  van  Lloyds'  Register  of  Shipping  betreffende 
het  aantal  schepen  van  iedere  natie,  hetwelk  in  het  laatste 
kwartaal  1890  door  stranding,  aanvaring  enz.  uit  hun  register 
geschrapt  moest  worden.  Hierbij  is  de  percentsgewijze  verhou- 
ding van  de,  op  deze  wijze  uit  de  vaart  geraakte  schepen 
voor  Nederland  ongunstiger  dan  die  voor  eenige  andere  natie 
en   voor  Engeland,  wat  de  noordelijke  volken  betreft,  het  gun- 
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stigste  ^).  Natuurlijk  is  een  statistiek  die  slechts  over  drie  maan- 
den loopt  nog  yan  betrekkelijk  weinig  beteekenis,  toch  geeft  sij 
reden  tot  nadenken  en  yraagt  men  zich  al  licht  af  of  niet  de 
Ëngelsehe  Board  of  Trade  regulations  en  het  geregeld  onder- 
soek  naar  de  oorzaak  van  zeerampen  in  Engeland  ook  yoor 
andere  natiën  nayolging  yerdienen. 

L.    ROOSKHBURG. 


(1)   De  in  de  Sbipping-^Hzetto  Toorkomende  opgayen,  betrekking  hebbende 
op  flcbepen  boven  de  100  ton,  sgn  ojl: 

ZEILSCHEPEN. 


Groot-Britannië    .. 
Britocbe  Koloniën 
Tereenigde  Stat-  n 

BnitechJbuid 

Italië 

Noonregen     


Nederland 


Aantal  Schepen. 

.  ..  3593 

.  ...  2075 

.  ...  2856 

.  ...  1135 

.  ...  1348 

.  ...  2974 


882    ... 


Verloren, 


26 
88 
21 
10 
59 


10 


Percent. 

1.09 
1.25 
1.10 
1.85 
0.74 
1.98 


...    2.62 


STOOM-  EN  ZEILSCHEPEN. 


Spanje 

Italië    

Groot-Britar.niê 


Prankrijk    . 
Zweden 
Oosteorgk... 
Noorwegen . 
Nederland  . 


Verlies-percent. 

0.57 

0.64 

.     ...     0.85 


1.45 
1.50 
1.G3 
1.81 
1.84 
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De  Engelsche  Marine  Reserve. 


Het  is  in  Engeland  gebruikelijk,  dat  Regeeringa-personen  yeelal 
den  vorm  kiezen  van  een  toast  aan  een  diner,  om  de  inzichten 
der  Regeering  aangaande  belangrijke  vraagstukken  van  den  dag 
nog  eens  duidelijk  in  het  licht  te  stellen.  Daaraan  wordt  bi- 
zondere  waarde  gehecht,  omdat  men  daarin  de  Regeering  de 
gelegenheid  ziet  gegeven  zich  meer  onbevangen,  en  niet  zoo 
volkomen  officieel  uit  te  spreken,  als  zij  anders  genoodzaakt  is 
te  doen. 

Zoo  voerde  de  Heer  A.  B,  Forwood,  lid  van  het  Parlement 
en  Secretaris  der  Admiraliteit ,  dezer  dagen  op  een  diner  van  de 
Royal  Naval  Reserve  in  het  Adelphi-Hotel  te  Liverpool,  het 
woord  over  die  Marine  Reserve. 

Hij  begon  met  te  zeggen,  dat  de  kracht  eener  natie  ligt  in 
hare  strydmiddelen ,  en  de  waarde  dier  kracht  grootendeels  af- 
hangt van  de  geschiktheid  tot  mobilisatie.  Ten  einde  eenig 
denkbeeld  te  geven  van  den  toestand  en  vooruitgang  van  het 
land  met  betrekking  tot  de  Marine  Reserve,  moest  hij  eenige 
vergelijkingen  vooropstellen,  en  zoo  hij  den  tegen  woord  igen  tijd 
al  met  zes  jaar  geleden  vergeleek,  wenschte  hij  geheel  buiten 
de  staatkunde  te  blijven.  De  groote  zorg  van  den  Eersten  Lord 
der  Admiraliteit  en  zijne  omgeving,  was  geweest,  om,  in  ver- 
band met  eene  vermeerdering  van  schepen,  onzen  toestand  te 
versterken,  wat  aangaat  het  gereed  zijn  in  netelige  omstandig- 
heden. Alvorens  terug  te  komen  op  het  personeel  der  vloot, 
wilde  hij  een  enkel  woord  spreken  over  de  Reserve-schepen  en 
hunne  equipage.  Behalve  de  nieuwe  schepen,  waarover  zooveel  is 
gesproken,  en  de  gewone  vloot,  had  men  óf  de  meeste  der  oude  ge- 
pantserde schepen  vernieuwd,  óf  was  men  hiermede  nog  bezig. 
Vroeger  waren  de  wachtschepen  in  de  zeehavens  bepaald  schepen, 
die  alleen  aan  het  doel  van  marine-kazernes  beantwoordden. 
Deze  niet  zeewaardige  schepen  waren  te  Sheerness,  Portsmouth, 
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Plymonth,  Qaeenstown  en  Pembroke,  vervangen  door  weerbare 
schepen,  alg  de  ,Northanipton'',  «Nelson'^  Swiftsnre",  en 
,Trinmph'\  die  eene  belangrijke  yermeerdering  Yormden  van 
het  onmiddelijk  voor  den  dienst  gereed  zijnd  materieel.  Eene 
even  bevredigende  verandering  \%  onlangs  gemaakt,  met  het  oog 
op  de  schepen,  in  reserve  op  de  werven  aanwezig.  Deze  zijn 
na  alle  te  zamen  geplaatst  in  de  bassins  der  werven,  geheel 
gereed,  met  kolen  en  bewapening  aan  boord  en  met  alle  be- 
hoeften in  de  magazijnen  gereedstaand,  terwijl  een  kern  der  be- 
manning is  aangewezen,  om  ze  in  orde  te  houden.  Een  gelijke 
voorzorgsmaatregel  is  genomen,  om  in  den  kortst  mogelijken 
tyd,  de  extra  hoeveelheden  kolen  en  zeebenoodigdheden  te  ver- 
krijgen, die  bij  hot  uitbreken  van  oorlog  vereisoht  zouden  zijn. 
Naar  sprekers  oordeel  was  dit  een  beter  systeem  dan  zeer 
groote  hoeveelheden  aan  bederf  onderhevigen  proviand,  aan  boord 
in  voorraad  te  houden. 

Een  overzichk  van  het  Reserve-vraagstuk  zou  niet  compleet 
zijn  zonder  te  wijzen  op  de  nieuwe  macht  van  handelskruisers  — 
een  macht,  waarvan  men  de  waarde  moeilijk  te  hoog  kan 
schatten.  Het  practisch  iniatief  voor  dit  stelsel  hadden  zij  te 
danken  aan  den  Heer  Th,  H,  lamay^  Directeur  van  de  White 
Star  Line.  Daardoor  had  de  Admiraliteit  de  beschikking  ver- 
kregen over  13  koopvaardijstooroers  met  een  gezamelijken  inhoud 
van  100,000  ton  en  150,000  Indicateur-paardekrachten.  Zulk  een 
tonneninhoud  zou,  indien  voor  de  Marine  gebouwd,  meer  dan 
£  6,000,000  (zegge  72  milloen  gulden)  gekost  hebben,  terwgl  nu 
ongeveer  slechts  £  60,000  per  jaar  zou  worden  betaald,  eene 
transactie,  die  zeker  voordeelig  voor  het  Gouvernement  mocht 
heeten.  Die  overeenkomst  gaf  aan  de  Regeering  buitendien  het 
recht  om,  zonder  verdere  kosten,  over  nog  15  andere  groote  en 
flinke  stoomschepen  te  beschikken.  Spreker  kon  ook  nog  mede- 
deelen,  dat  1 7  dezer  gezamelijke  stoomers  gevoerd  worden  door 
Officieren  van  de  Marine  Reserve.  De  gewapende  koopvaardij- 
stoomem  waren  uitstekende  voorposten  of  wachthonden  eener 
vloot,  en  dengene  die  zeide,  dat  zij  beter  gebruikt  kunnen  wor- 
den als  proviandschepen,  antwoordde  hij,  dat  zeer  groote  snel- 
heid met  groot  laadvermogen  niet  te  vereenigen  is. 

Het  personeel  der  Marine  had  onlangs  het  onderwerp  van  be- 
handeling uitgemaakt  van  een  volkomen  practisch  comité,  waarin 


Digitized  by 


Google 


56  De  EngeUche  Marine  Reserve. 


Sir  Gearge  Tryon  als  president,  en  de  Heer  Ismay  als  vertegen- 
woordiger der  Handelsvaart  zitting  hadden.  Dit  comité  prees 
zeer  de  zedelijkheid  en  het  goede  karakter  van  de  Marine  Re- 
serve. Er  is  een  tijd  geweest,  dat  er  van  de  zijde  der  Marine 
Officieren  eenige  tegenwerking  bestond ,  om  de  Marine  te  nauw 
met  de  Handelsvaart  te  vereenigen.  Dat  gevoel  is  thans  bgna 
verdwenen,  wat  grootendeels  te  danken  is  aan  de  betere  soort 
bemanning,  die  gaandeweg"  in  koopvaardijdienst  trad,  en  spre- 
ker hoopte  de  banden  eener  vereeniging  nog  nauwer  aaneen- 
gesnoerd  te  zien.  Om  het  belang  der  Marine  Reserve  voor 
de  Marine  naar  rechte  waarde  te  schatten,  noemde  de  Heer 
Fanoood  de  volgende  cijfers  van  aantal  koppen  in  den  gere- 
gelden dienst.  In  1886  was  het  aantal  van  alle  rangen  in 
de  Marine  61,500,  heden  is  dit  71,000,  terwijl  het  weldra  het 
cijfer  van  74,000  zal  bereiken.  Van  de  71,000  waren  er  47,000 
(waaronder  13,000  als  marinier)  geschikt  voor  dienst  op  de 
vloot.  Hetgeheele  contingent  der  Marine  Reserve  was  in  1886 
17,700,  heden  bedraagt  het  officieele  aantal  20,700.  Maar  het 
is  een  feit,  dat  de  aanneming  zoo  snel  is  geschied,  dat  het  op  de 
rol  ingeschrevenen  aantal  dat  cijfer  overschreed,  en  ongeveer 
40  pCt.  vertegenwoordigde  van  het  zeevarend  deel  der  natie. 
Het  belang  voor  het  land  van  de  Marine  Reserve  kon  niet 
overdreven   worden   en  de  waarde  daarvan  moet  nog  toenemen. 

Er  was  nog  een  ander  voordeel  gelegen  in  de  Reserve.  De 
10,000  tweede  klasse  Reservisten  of  visschers  waren  altijd  bij 
de  hand,  en  van  de  10,000  der  eerste  klasse  of  zeelieden,  waren 
er  niet  minder  dan  7000  onmiddelijk  beschikbaar,  daar  zij  voor 
korte  en  ook  voor  de  tehnisreizenw^ren  aangenomen;  slechts 
175  verlieten  het  land  voor  lange  reizen.  Men  heeft  ramingen 
gemaakt  van  de  verdere  mogelijke  vermeerdering  van  den  dienst 
en  zonder  verkeerde  pressie  te  gebruiken  rekende  men,  dat  wel 
10,000  man  van  de  twee  klassen  verkregen  zouden  kunnen  wor- 
den, hetgeen  de  totale  sterkte  der  Reserve  zou  opvoeren  tot 
30,000  man  van  de  80,000  BritBche  zeelieden,  en  buitendien  nog 
70,000  visschers.  In  15  jaar  is  de  totaal  tonnenmaat  der  Han- 
delsvaart 1^/^  millioen  gestegen,  doch  het  aantal  Britsche  zee- 
lieden is  verminderd  met  20,000,  terwijl  het  aantal  vreemde- 
lingen op  onze  schepen  met  6000  vermeerderd  is. 

Het  aantal  stokers  in  de  Reserve  nam  niet  toe;  tot  dusverre 
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bestond  Yoor  hen  geen  oefening  op  oorlogschepen ,  doch  juist 
omdat  zij  in  den  regel  de  minst  ordelijke  en  het  minst  ge- 
schikt voor  den  krijgstucht  waren,  zou  het  waarschijnlijk  raad- 
zaam zgn  de  tegenwoordige  toestand  te  Teranderen,  door  ook 
Toor  deze  een  oefening  te  organiseeren  op  dezelfde  wijze  als 
Toor  de  andere  Reserve  zeelieden  plaats  vindt.  Volgens  sprekers 
meening  behoefde  men  niet  bezorgd  te  zijn  stokers  to  zullen 
vindon,  daar  er  zoo  vele  betrekkingen  te  land  zijn,  waarbij  kennis 
van  stoken  vereischt  j^ordt.  Was  de  toetreding  tot  de  reserve 
van  manschappen  bevredigend,  die  van  Officieren  toonde  eene 
nog  grootere  toename.  Het  getal  der  op  den  ,,Active  List*' 
voorkomenden  was  aangegroeid  van  220  in  1886  tot  758  in 
1891,  en  hiervan  waren  er  86  die  twaalf  maanden  als  Officier 
op  oorlogschepen  gediend  hadden  of  nog  dienende  waren,  ter- 
wgl  er  32  varende  waren.  Op  dit  oogenblik  was  dit  aantal  nog 
grouter.  Er  kon  geen  twijfel  bestaan  ten  aanzien  der  hoedanig- 
heid van  zulke  geoefende  mannen;  zij  misten  slechts  ééne  ge- 
schiktheid, n.1.  de  gave  om  een  groot  aantal  manschappen  te 
leiden  en  hun  werk  te  regelen.  Als  reeder  beval  spreker  zijne 
medereeders  aan  de  voorkeur  te  geven  aan  die  mannen,  geoefend 
op  's  lands  vloot.  Naar  sprekers  overtuiging  moet  de  onder- 
vinding van  het  gezag  over  mannen,  en  do  konnis  van  het 
leven  aan  boord  van  een  oorlogschip,  met  de  aldaar  heerschendo 
ordelijke  gewoonten,  zindelijkheid  en  ferme  krijgstucht,  waarde 
hebben  aan  boord  van  een  .koopvaardij schip.  Naarmate  de 
Marine  grooter  werd  zou  ook  de  Reserve  in  beteekenis  toenemen. 
Wilde  men  vertrouwen  in  onze  verdedisring  hebben  en  den 
vrede  gehandhaafd  zien,  dan  moest  de  Marine  meer  en  meer 
samengaan  met  de  Handelsvloot.  Zonder  hare  hulp  zou  Engeland's 
volle  kracht  nooit  volkomen  kunnen  worden  ontwikkeld. 

De  toast  werd  op  verschillende  punten  met  het  bekende 
,/fetfr"  ^Hear*\  en  ten  slotte  met  blijken  van  groote  instem- 
ming begroet. 

Intusschen ,  een  toast  is  geen  verhandeling ,  en  kan  het  hier- 
boven aangehaalde  dan  ook  alleen  dienen  om  te  doen  zien  met 
welk  een  vasten  wil  de  Admiraliteit  bezield  is  om  de  prachtige 
Engelsche  Handelsvloot  meer  en  meer  dienstbaar  to  maken  tot 
de  lands-verdediging. 
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Waar  gelijke  verschijnBelen  ook  in  andere  landen  —  o.  a.  in 
de  Vereenigde  Staten,  —  zijn  waar  te  nemen,  treedt  onwille- 
keurig de  vraag  op  den  voorgrond:  ^Is  voor  ons  „Nederland" 
daarvoor  niet  ook  nu  de  tijd  gekomen?" 


Het  vonnis  van  de  ,,Caland. 


,The  main  question,  I  think,  with  regard  to  the  ^P.  Galand'^ 
is  whether  she  waR  right  in  adopting  the  measure  which  she 
undouhtedly  did  adopt,  of  taking  down  her  roasthead  light  and 
of  hoisting  three  red  Hghts  in  its  place",  zegt  de  Engelsche 
rechter. 

Is  dit  werkelijk  de  hoofdzaak?  Ware  dit  de  hoofdzaak,  dan 
had  het  de  grondslag  van  of  althans  een  voorname  factor  in  de 
redeneering  .behooren  Ie  zijn.  En  wat  zien  we?  Hoewel  de 
kwestie,  of  do  roode  lichten  gevoerd  mochten  worden  of  niet, 
vrij  hreed  wordt  uitgesponnen,  bekleedt  zij  in  de  beredeneering 
van  de  schuld  van  do  Galand  een  zeer  bescheiden  plaats.  We 
vinden  slechts:  ^But  I  hold  that  hoisting  the  three  red  lights 
as  she  did,  was  not  the  right  thing  to  do,  and  was  a  thing 
which  was  extremely  likely  to  mislead  vessels  approaching  her, 
and  did  mislead  the  ^Glamorgan",  and  in  my  judgment  con- 
tributed  to  the  disaster  which  took  place."  Het  schijnt  dat  de 
hoofdzaak  hier  reeds  is  ingekrompen   tot  een  bijdrage. 

Waar  de  misleiding  verder  in  bestaan  heeft,  komen  we  niet 
te  weten,  en  zullen  we  wel  nooit  te  weten  komen.  Nemen  we 
voor  een  oogenblik  aan,  dat  er  niets  aan  de  machine  der  C. 
mankeerde,  en  zij  toch  3  roode  lichten  toonde;  wat  kan  dan 
daarvan  het  gevolg  zijn  geweest?  Het  toonen  van  die  lichten 
wil  zeggen:  ^Tk  kan  niet  uit  den  weg  gaan"  (Artikel  5eQ,  niets 
meer.  Het  is  dus  een  sein  aan  schepen  voor  wie  zij  uit  den 
weg  behoorde  te  gaan,  d.  w.  z.  alle  zeilschepen  en  die  stoom- 
schepen ,  die  aan  haar  S.B  's  zijde  een  rood  licht  toonden  (op- 
loopers  alleen  uitgezonderd).  Daartoe  behoorde  de  G.  niet,  want 
volgens  haar  getuigen  toonde  zij  der  Galand  een  groen  licht, 
terwijl,  als  de  verklaringen  der  getuigen  van  de  Galand  als 
juist    worden   aangenomen,   deze    de   G.  aan  B.B.  had.    Welke 
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Terklaringen  men  dus  als  juist  moge  aannemen,  in  geen  geval 
behoorde  de  G.  tot  die  schepen,  voor  wie  de  C.  uit  den  weg 
had  behooren  te  gaan.  Het  sein  van  de  C.  was  dus  geen  sein 
aan  de  G.,  zoodat  deze  ook  niet  daardoor  kan  zijn  misleid. 

Hoe  men  dos  kan  zeggen,  dat  bovenstaande  kwestie  de  hoofd- 
laak  is,  is  en  blijft  een  raadsel. 

Hoewel  de  kwestie  der  3  roode  lichten  dus  niet  als  van  zoo 
veel  gewicht  moet  worden  beschouwd,  als  men  uit  het  vonnis 
zou  opmaken ,  is  het  toch  van  voldoend  gewicht  te  onderzoeken, 
wanneer  een  schip  als  ,not  under  command"  moet  worden  be- 
schouwd. 

In  de  „Report  of  Committee  Appointed  by  the  Admiralty, 
the  Board  of  Trade,  and  the  Trinity  House,  to  Consider  the 
Regulations  for  Pre  venting  Collisions  at  Sea*'  vinden  we  onder 
meer: 

,Tbe  principle  amendments  are  the  following: 

Art.  5,  which  provides  signals  for  ships  laying  telographcabics 
or  otherwise  not  under  command."  (Naut.  Mag.  1876  bladz.  417). 

De  wijze,  waarop  hier  over  ,not  under  command"  gesproken 
is,  toont  wel,  dat  men  daaraan  een  zeer  ruime  uitlegging  heeft 
willen  geven.  Dat  men  in  1884  aan  kabelleggers  onderacheidings- 
teekenen  heeft  gegeven,  verschillende  van  die  van  schepen  „not 
under  command",  is  niet  het  gevolg  geweest  van  een  wijziging 
in  de  opvatting  van  »not  under  command",  want  het  is  ge- 
schied, nadat  daarop  door  de  reederijen  yan  kabelschepen  her- 
haaldelijk aangedrongen  was.  (International  Marine  Conference 
in  Washington.    Rcports  of  Committeos  p.  355). 

Gaan  we  in  de  tweede  plaats  na,  wat  over  „not  under  com- 
mand" op  de  Internationale  Maritieme  Conferentie  te  Washing- 
ton in  1889  is  gezegd,  dan  zien  we,  dat  de  meeningen  zeer 
uiteenloopen.  De  een  noemt  slepende  en  gesleept  wordende 
zeilschepen  „not  under  command",  de  ander  „under  command" 
(36,    246—248,    250,    252,    254,    278)  O-     De  Amerikaansche 


1)  Zoowel  hier  als  later  wgzeD  getallen  taaschen  haken  de  ovcreenkomatige 
bladzgden  aan  van  de  „Protocol»  of  Proceedings  of  the  International  Marine 
Conferenoe  held  in  Washington ,  D.  C  Washington  1890.  Doordat  het  te  veel 
pltats  soa  vorderen,  het  gesprokene  hier  veer  te  geven ,  sie  ik  mjj  genoodzaakt 
daarnaar  te  verwözen. 
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afgevaardigde  Goodrich  geeft  als  definitie:  ,A  ship  which,  from 
any  accident,  finds  it  impossible  to  make  waj  through  the  water 
18  not  under  command",  waartegen  geprotesteerd  wordt  (254). 
Dr.  Sieveking  (Duitschland)  en  Mr.  Hall  (Groot-Brittanniê)  be- 
weren, dat  een  schip,  dat  aan  den  grond  zit,  de  liohten  van 
Artikel  5a  moet  voeren,  terwijl  anderen  het  voeren  van  die 
lichten  ontraden  (273 — 275).  Het  klinkt  daarom  vreemd  te 
hooren,  dat  Artikel  5  den  Engelschen  rechter  zoo  duidelgk  is. 
Men  leest  toch:  ,,That  is  a  question  as  to  the  facts  of  which 
there  is  no  doubt,  and  as  to  the  law  of  which  I  oonfess  l  en- 
tertain very  little  doubt  either"  en:  ,„Not  under  command", 
one  would  think  in  themselves  are  words  to  which  it  is  not  very 
difficult  to  give  a  meaning  consonant  with  their  ordinarj  use". 
Het  is  misschien  waar,  dat  de  Engelsche  rechter  zich  niet  be- 
hoeft aan  te  trekken,  hoe  er  in  andere  landen  over  gedacht 
wordt,  maar  het  kan  niet  ontkend  worden,  dat  de  Engelsche 
afgevaardigden  te  Washington  niet  hebben  getoond,  dat  de 
definitie  van  „not  under  command"  hun  zoo  duidelijk  was. 

Ten  bewijze  hiervan  diene: 

Ie.  Op  de  nadrukkelijk  gestelde  vraag  van  den  afgevaardigde 
Goodrich  op  het  congres  te  Washington,  wat  verstaan  moet 
worden  onder  „not  under  command",  wordt  wel  door  China  en 
Duitschland,  maar  door  geen  der  afgevaardigden  van  Groot- 
Brittanniê  geantwoord ,  hoewel  deze  in  bijna  elke  andere  discussie, 
hoe  nietig  soms,  gemengd  zijn  (254). 

2e.  De  afgevaardigde  Hall  zegt ,  dat  het  dikwijls  (frequentlj) 
zal  voorkomen,  dat  slepende  zeilschepen  ^not  under  command" 
zijn ,  hoewel  van  verschillende  kanten  betoogd  wordt,  dat  daar- 
van geen  sprake  kan  zyn,  zoolang  aan  zulk  een  schip  zelf  geen 
ongeluk  is  overkomen,  wat  duidelijk  in  Artikel  5a  vermeld 
staat  (247—248). 

3e.  Het  door  Duitschland  gedane  voorstel  om  op  een  aan 
den  grond  zittend  schip  Artikel  5a  van  toepassing  te  verklaren, 
wordt  door  Groot -Brittannië  gesteund  (273  en  275),  en  hierin  is 
het  wederom  inkotisekwent.  Dat  Artikel  5  alleen  slaat  op 
schepen  „under  way'^,  staat  wel  niet  uitdrukkelyk  vermeld, 
maar  blijkt  voldoende  uit  Artikel  5c,  waar  eenvoudig  van  «the 
side  lights"  wordt  gesproken.  Hiermede  kunnen  alleen  de  lichten 
bedoeld    zgn    van    Artikel  3  en  6,   en  deze  spreken  beide  o¥er 
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schepen  „ander  way*'.  En  dat  een  aan  den  grond  zittend  schip 
niet  yunder  way"  is,  volgt  voldoende  uit  de  Ëngelsohe  inter- 
pretatie van  ^nnder  way"  n.l.:  ^a  vessel  which  is  not  actually 
held  fast  by  moorings,  anchors  or  otherwise,  is  under  way"  (40, 
41  en  344).  Een  schip  aan  den  grond  is  dus  niet  , under  way**, 
zoodat  artikel  5  daarop  niet  van  toepassing  is. 

Weet  men  er  iets  op  te  vinden,  waardoor  dat  Artikel  wel 
Tan  toepassing  zou  worden,  dan  kannen  we  vreemde  dingen 
zien  gebeuren.  Zoodra  er  stroom  gaat,  heeft  zulk  een  schip 
«way  through  the  water"  en  moet  dus  boordlichten  toonen. 
Dit  zal  nog  niet  zooveel  kwaad  doen,  als  de  stroom  recht  voorin 
komt,  maar  als  die  eens  dwars  of  achterin  komt,  kunnen  de 
boordlichten  niet  anders  dan  zeer  misleidend  werken,  waardoor 
aanvaringen  niet  worden  voorkomen,  maar  juist  kunnen  ontstaan. 

Qaan  we  na,  welke  definities  er  door  de  afgevaardigden  van 
andere  rijken  zijn  gegeven,  n.l.  die  van  Amerika,  China,  Duitsch- 
land  en  Rusland  (253  en  254),  dan  is  die  van  Duitschland  het 
aitvoerigst  en  ook  diegene,  die  den  minsten  twijfel  overlaat ,  en 
deze  zegt :  ,^If  she  can  be  manoeuvered,  if  she  is  in  a  position 
io  folio w  the  orders  which  are  given  by  the  officer  in  charge 
of  the  deck,  she  is  a  ship  under  command*'.  Welnu,  de  telegraaf 
van  de  Galand  stond  op  „volle  kracht",  terwijl  in  't  geheel  niet 
betwist  wordt,  dat  de  machine  aanmerkelijk  minder  slagen  dan 
bij  9  volle  kracht"  deed.  De  C.  was  dus  alleen  hierom  reeds  niet 
, under  command"  en  daarom  gerechtigd,  of  liever,  verplicht 
om  de  drie  roode  lichten  te  voeren. 

Laten  we  nu  eens  nagaan,  op  welke  gronden  de  rechter  het 
hgsohen  der  roode  lichten  ongemotiveerd  acht.    We  vinden: 

vyNot  under  command"  means  this,  that  the  course  cannot 
properly  be  controlled  or  directed",  verder:  «Upon  the  other 
hand,  when  you  look  at  Article  5  subsection  (d),  you  find  the 
phrase  „cannot  therefore  get  out  of  the  way"  is  used  as  expla- 

natory,  and  as  identical" Hierbij  valt  op  te  merken,  dat  in 

Artikel  5  (d)  aan  de  bovenstaande  aanhaling  voorafgaat:  „are 
to  be  taken  by  other  ships"  en  juist  dit  „are  to  be  taken" 
wgst  er  op,  dat  het  niet  altijd  „identical"  behoeft  te  zijn. 

Verder:  „It  appears  to  me  to  folio w,  that  if  a  vessel  is  in 
the  position  of  being  able  to  get  out  of  the  way  —  in  other 
words,  to  direct  her  course  so  as  to  avoid  any  peril  which  she 
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may    have   to   encounter "     Hier  wordt  de  belangrgke  fout 

begaan,  van  het  al  of  niet  kannen  wijken,  alleen  afhankelijk 
to  stellen  van  het  roer.  Het  is  juist  de  Ëngelsche  afgevaardigde 
op  het  congres  te  Washington,  geweest,  die,  oyer  uitwijken 
sprekende,  gezegd  heeft:  „and  of  course  she  does  it  generally 
by  altering  her  course"  (107).  Welnu,  „generally"  is  nog  iets 
anders  dan  „always." 

Bovendien  is  Artikel  18  van  de  bepalingen  daar,  om  aan  te 
toonen,  dat  het  noodig  kan  zijn,  van  nog  andere  middelen  ge- 
bruik te  maken  dan  van  zijn   roer  om  uit  te  wijken. 

Een  zaak  van  veel  meer  gewicht  dan  die  van  de  drie  roode 
toplichten,  is  of  het  roode  boordlicht  van  de  C.  voortdurend 
goed  zichtbaar  is  geweest  of  niet.  Alle  getuigen  van  de  C. 
stemmen  overeen,  dat  het  roode  boordlicht  overeenkomstig 
de  Artikelen  3  en  5c  zichtbaar  is  geweest,  terwijl  alle  getuigen 
van  de  G.  gelijkluidende  verklaringen  afleggen,  dat  zij  het  roode 
boordlicht  van  de  C.  eerst  zagen^  toen  het  te  laat  was  om  de 
aanvaring  te  voorkomen.  Alle  getuigen  van  óén  of  wel  beide 
partijen  moeten  dus,  6f  zich  grof  vergist  hebben,  ifi  zij  moeten 
valsche  verklaringen  hebben  afgelegd.  Dat  we  niet  behoeven 
te  schromen  aan  valsche  verklaringen  te  denken,  blgkt  daaruit, 
dat  in  de  kwestie  van  het  groene  licht  van  een  bark,  die 
eenige  uren  na  de  aanvaring,  toen  de  bemanning  van  de  G. 
zich  aan  boord  der  O.  bevond,  aan  B.B.  in  't  zicht  kwam  en  die 
voor  de  C.  meed,  zoowel  de  kapitein  als  de  stuurman  van  de 
G.  verklaren,  dat  de  C.  stoomende  was  en  het  roode  boordlicht 
ingedraaid  werd,  terwijl  de  kapitein  en  de  tweede  stuurman 
van  de  C.  volhouden,  dat  de  C.  toen  reeds  gestopt  lag  en 
't  boordlicht  reeds  sedert  eenigen  tijd  ingedraaid  was 

Dit  zijn  feiten,  waarbij  men  onmogelijk  aan  vergissingen  kan 
denken ,  zoodat  men  genoodzaakt  is,  aan  te  nemen,  dat  de  ge- 
tuigen van  minstens  één  der  partijen  zich  niet  ontzien  hebben 
opzettelijk  valsche  verklaringen  af  te  leggen.  Het  ligt  dus  voor 
de  hand,  ook  in  de  kwestie  van  de  zichtbaarheid  van  het  roode 
licht  voor  de  G.  aan  te  nemen,  dat  een  der  partijen  valsche 
verklaringen  heeft  afgelegd.  De  verklaringen  der  getuigen  van 
do  G.,  dat  *t  roode  licht  niet  aanwezig  was,  bewijzen  dus  even 
weinig  als  die  van  de  getuigen  der  C,  dat  het  er  wel  was. 
Rechtstreeksche  bewijzen  voor  de  juistheid  van  de  eene  of  andere 
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lering  zijn  niet  door  den  reohter  aangewezen  en  zgn  er  ook 
niet.  Alleen  wordt  door  den  rechter  aangenomen,  dat  de  Ter- 
klaring  Tan  den  kapitein  der  C,  dat  hem  door  den  Engelschen 
kapitein  zou  gevraagd  zijn:  «Why  did  you  ehew  us  your  side 
light  at  the  same  time  as  you  shewed  us  your  three  vertical 
lightsP*'  onjuist  is,  op  grond,  dat  de  kapitein  van  de  G.  zeker 
zou  hebben  geweten,  dat  ook  de  boordlichten  moesten  worden 
geToerd,  als  het  schip  nog  Taart  liep.  Deze  bekendheid  is 
eTenwel  nog  zoo  zeker  niet,  als  men  een  der  afgcTaardigden 
op  de  Int.  Mar.  Conf.  nog  hoort  Verkondigen,  dat  de  boord- 
lichten Tan  een  schip  beteekenen,  dat  het  schip  ^under  comroand^' 
is  (278). 

Het  eenige  OTcrschietende  middel  om  met  eenige  zekerheid 
Tan  billijkheid  recht  te  spreken,  bestaat  in  een  onderzoek  naar 
de  betrouwbaarheid  en  misschien  ook  naar  de  bekwaamheid  van 
de  getuigen,  en  ook  dit  middel  is  door  den  rechter  toegepast. 
Het  is  hem  mogen  gelukken,  eenige  plaatsen  te  vinden  in  de 
Terklaringen  der  getuigen  Tan  de  C,  die  niet  met  elkander 
kloppen.  Het  belangrijkste  Terschil  is  daarin  gelegen,  dat  do 
kapitein  Tan  de  C.  Tcrklaart,  dat  hij  de  G.  van  één  streek  tot 
drie  streken  aan  B.B.  doorzette,  terwijl  de  uitkijk  verklaart,  dat 
de  G.  op  ^1^  streek  in  't  zicht  kwam  en  ongeveer  in  die  peiling 
bleef. 

Al  dadelijk  valt  't  op,  dat  de  reohter  in  dit  geval  zeer  Teel 
waarde  hecht  aan  een  Terklaring,  die  iets  afwijkt  Tan  een  andere. 
Om  bij  deze  Terklaringen,  die  beide  slechts  op  zeer  ruwe  schat- 
ting berusten,  Tan  „contradiction"  te  spreken,  is  al  heel  sterk. 
Ter  Terontschuldiging  Toegt  hij  er  bij,  dat  het  de  dienst  was 
Tan  den  uitkijk  om  dat  licht  in  't  zicht  te  houden  (to  keep  his  eye 
npon  this  light).  Nergens  heb  ik  nog  den  uitkijkdienst  omschrcTen 
gevonden,  maar  m.  i.  doet  een  uitkijk,  die  een  in  't  zicht  zijnd  schip 
Toortdurend  Tolgt,  zijn  dienst  slecht-,  dat  is  het  werk  van  den 
oflScier  van  de  wacht,  terwijl  het  juist  de  dienst  van  den  uitkijk 
ia,  op  andere  deelen  van  den  horizon  speciaal  zijn  aandacht  te  ves- 
tigen, daar  hy  er  op  vertrouwen  mag,  dat  de  officier  Tan  de  wacht 
het  door  hem  gepraaide  licht  in  't  oog  zal  houden.  En  wat  bewijst 
het  nog?  Toch  zeker  niet  de  onbetrouwbaarheid  Tan  den  kapitein. 
Had  ook  hij  geschat,  dat  het  licht  Tan  de  G.  ongeTeer  in 
dezelfde  peiling  bleef,  welke  reden  had  hij  dan  kunnen  hebben, 
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iets  anders  te  verklaren  P  Hoe  de  peilingen  van  dat  licht  in 
't  eerst  en  later  ook  waren,  in  ieder  geval  had  de  manoeuvre 
van  de  C.  moeten  zijn,  zooals  zij  nu  gedaan  heeft,  n.1.  met 
dezelfde  vaart  haar  koers  vervolgen  en  daarvan  niet  afwijken, 
voordat  't  dringend  noodig  was,  in  dit  geval,  toen  't  groene 
licht  zichtbaar  werd,  geheel  in  overeenstemming  met  de  ziens- 
wijze van  de  Engelsche  afgevaardigden  op  de  Conferentie  te 
Washington  (104). 

In  de  tweede  plaats  wordt  er  telkens  op  teruggekomen,  dat 
de  vaart  van  de  C.  groofer  moet  zijn  geweest  dan  zijzelve  op- 
geeft, waarschijnlijk  op  grond  van: 

Ie.  dat  in  dat  geval  de  C.  niet  zoo  diep  in  de  G.  ware  ge- 
drongen. 

2e.  dat  in  verband  met  het  tij  de  plaats  van  aanvarlig 
N.O.-lijk  moet  liggen  van  de  plaats,  waar  de  Glamorgan  ge- 
zonken is. 

De  eerste  reden  waag  ik  niet  te  bespreken  bij  alle  gemis  aan 
ordervinding. 

Wat  de  tweede  reden  betreft  valt  op  te  merken: 

Ie.  dat  de  „Notico  to  Mariners"  ^)  misschien  voor  deze  rechts- 
zaak is  gefabriceerd  en  niet  officieel  is;  zij  is  althans  niet 
overgenomen    in  het  Nederlandsche  „Bericht  aan  Zeevarenden". 

2e.  Niemand  heeft  de  G.  zien  zinken.  Neemt  mén  'aan,  dat 
ze  nog  is  blijven  drijven  tot  den  volgenden  morgen  8  uur,  dan 
is  het  zeer  goed  mogelijk,  dat  de  plaats  van  aanvaring  zuid- 
westelijker  is  geweest  dan  de  plaats  waar  het  wrak  nu  ligt. 

Dit  alleen  om  aan  te  toonen,  dat  het  moeielijk  te  bewijzen 
is,  dat  de  vaart  van  de  C.  grooter  is  geweest,  want  hoewel  niet 
gemakkelijk  te  bewijzen,  geloof  ik  voor  mij,  of  liever,  wil  ik 
gaarne  aannemen,  dat  werkelijk  de  C.  een  grootere  vaart  heeft 
gcloopen.  Evenals  het  voor  een  mensch  gemakkelijk  is,  tempe- 
raturen van  omstreeks  37^  Celsius  vrij  nauwkeurig  te  schatten, 
moet  ook  iemand,  die  op  een  schip  dient,  dat  geregeld  11  mijl 
loopt,  vrij  nauwkeurig  kunnen  schatten,  of  het  10,  11  of  12 
mijl  is.  Zoodra  de  vaart  evenwel  geringer  wordt,  bijv.  geringer 
dan    8  mijl,   zal    hel;    hem    voorkomen,   alsof   het  schip  kruipt. 


1)    Deze,  de  ligging  vau  bei  wrak  vau  de  O.  aangevende,  werd  overgelegd 
tydoDB  het  verhoor  van  den  kapitein  der  G. 
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Heiielfde  moet  heft  geral  zijn  geweest  met  den  maobinist,  die  er 
natnarlgk .  geen  horloge  bij  gehad  heeft  toen  bij  aan  de  bulp- 
Bcbuif  stond.  Evenzoo  schijnt  in  tijden  van  spanning  de  tijd 
om  te  kruipen,  zoodat  het  zeer  goed  mogelijk  is,  dat  de  G.  korter 
dan  een  half  uur  in  't  zicht  is  geweest.  Stel  't  oogenblik 
waarop  de  G.  in  't  zicht  kwam ,  op  8  n.  35  m.,  dat  van  aan- 
varing op  8  n.  55  m.,  ^)  de  vaart  gedurende  dien  tijd  5  mgl  en 
bij  aanvaring  3,  on  er  is  niets  onwaarscbijnlijks  meer  in  deze 
kwestie. 

Dit  is  bet  geheele  zondenregister  van  de  getuigen  der  C,  en 
hoe  nietig  de  daarin  voorkomende  onjuistheden  ook  mogen  zijn, 
toch  beeft  de  rechter  de  vrijheid  genomen,  aan  te  nemen,  dat 
er  vanwege  de  C.  valscbe  verklaringen  zijn  afgelegd.  Wel  zegt 
hg  dit  niet  ronduit,  maar  door  aan  te  nemen,  dat  het  roode 
boordlicht  niet  zichtbaar  was,  heeft  hij  feitelijk  aangenomen, 
dat  de  getuigen  van  de  C.  valscbe  verklaringen  hebben  afge- 
legd, en  wel  om  de  volgende  reden.  Als  het  roode  boordlicht  op 
het  laatste  oogenblik  wel  en  even  te  voren  niet  zichtbaar  was,  moet 
het  daar  zijn  geplaatst  (zeilen  waren  er  niet,  die  het  licht  konden 
onderscheppen),  hetzij  dat  het  licht  uitgenomen  is  geweest  en 
daarna  herplaatst,  hetzij  doordat  het  licht  eerst  ingedraaid  en 
later  weder  naar  buiten  gedraaid  is.  Het  eerste  kan  niet  on- 
opgemerkt zijn  geschied  wegens  de  onmiddellijke  nabijheid  van 
den  kapitein,  stuurman  enz.,  terwijl  er  ook  geen  reden  is  om 
aan  te  nemen,  dat  iemand  het  zonder  ontvangen  bevel  van  den 
kapitein  of  stuurman  zoude  hebben  weggenomen :  het  laatste  kan 
evenmin  onopgemerkt  geschieden,  want,  doordat  B.B.'s  licht  met 
zon  moet  worden  gedraaid  om  het  naar  binnen  te  brengen,  moet 
het  minstens  p.m.  6  streken  zijn  gedraaid,  voordat  het  voor  de 
O.  onzichtbaar  kon  worden  en  bij  eene  zoo  sterke  draaiing 
schijnt  het  licht  bijna  dwars  over  de  brug,  zoodat  het  ook  op 
die  wgze  niet  onopgemerkt  kan  zijn  geschied,  te  meer  omdat 
het  dan  minstens  4  2t  5  minuten  in  die  positie  had  moeten  ver- 
keeren,  zijnde  de  tijd  gedurende  welken  de  kapitein  der  G.  met 
zgn    binocle   naar   de    C.   zegt  te  hebben  gekeken.     Het  is  dus 


1)  Het  belangrijke  veraohil  in  tödsopgaTe  van  't  oogenblik  van  aanvaring 
beteekent  niets,  's  Morgens,  toen  waarBchgnlijk  de  klokken  geljjk  gezet  aii'n, 
va0  bet  lengtBverschil  nog  boo  groot,  dat  het  versohil  in  t^jd  geen  swarigheaen 
kas  opleyeren. 
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onmogeljjk  dat  het*  lioht  weg  is  geweest,  zonder  dat  daarvan 
iets  aan  boord  der  C.  zoude  zijn  bemerkt,  en  toch  zegt  de 
rechter  beslist,  dat  hij  gelooft,  dat  het  er  niet  is  geweest. 

Het  absoluut  eenige,  wat  de  rechter  bijbrengt,  om  dit  voor 
de  C.  yemietigende  oordeel  te  rechtraardigen,  is:  „I  think  if 
she  had  seen  the  red  side  light  of  the  „P.  Caland"  she  never 
would  have  adopted  the  course  of  starboarding  which  they  say 
she  did.  Therefore  I  think  she  did  not  see  the  red  light  of 
the  9P.  Galand."  Geen  oogenblik  wordt  er  getwijfeld  aan  de 
bekwaamheid  yan  den  kapitein  der  G.,  geen  oogenblik  wordt 
zelfs  maar  gekikt  van  de  mogelijkheid,  dat  hij,  in  de  veronder- 
stelling verkeerende,  dat  de  C.  weinig  of  geen  vaart  liep,  ge- 
meend heefc  op  die  wijze  het  vlugst  bij  de  C.  te  zijn  om  zijn 
diensten  aan  te  bieden ;  neen,  juist  deze  manoeuvre,  die,  zooals 
hieronder  blijken  zal,  ongeoorloofd  was,  ook  al  hadde  hij  geen 
boordlicht  gezien,  deze  ongeoorloofde  manoeuvre  is  het  eenige 
indirecte  bewijs,  dat  het  roode  boordlicht  niet  aanwezig  zou 
zijn  geweest. 

Gaan  we  nu  eens  na,  wat  er  met  zekerheid  op  de  verkla- 
ringen der  getuigen  van  de  G.  valt  aan  te  merken,  dan  zien 
we  in  de  eerste  plaats,  dat  zoowel  kapitein,  stuurman,  uitkijk 
als  roerganger  der  G.  verklaren,  dat  ze  de  3  roode  lichten  van 
de  G.  in  't  zicht  hebben  gekregen  op  één  streek  aan  S.B.  en 
op  1 7a  ^  2  mijl  afstand  (de  stuurman  sprak  alleen  van  1  Vj  mijl). 
Het  zoude  dwaasheid  zijn,  uit  deze  volkomen  overeenstemming 
onbetrouwbaarheid  af  te  leiden,  want  het  is  natuurlijk  moge- 
lijk, dat  allen  het  zeer  ver  hebben  gebracht  in  het  schatten, 
maar  zeker  moet  het  bevreemding  wekken,  dat  de  roerganger 
en  de  uitkijk,  die  toch  zeker  geen  binocle  hadden,  op  een  af- 
stand van  IV9  k  2  mijl  hebben  kunnen  zien,  dat  er  3  roode 
lichten  waren  (en  de  uitkijk  zelfs  onmiddellijk  heeft  gezien , 
want  hij  verklaart  te  hebben  gepraaid  „lights"  en  niet  „light", 
wat  hem  uitdrukkelijk  is  gevraagd). 

Dat  dit  werkelijk  bevreemding  moet  wekken ,  blijkt  ten  duide- 
lijkste uit  hetgeen  hieromtrent  door  den  Engelscben  admiraal 
Bowden-Smith  op  de  Int.  Mar.  Gonf.  te  Washington  is  gezegd 
(235).  Bg  't  nemen  van  proeven  op  afstanden  van  slechts  één 
mijl  en  de  lichten  6  voet  in  plaats  van  3  van  elkander,  waren 
ze   byna   niet  als  afzonderlijk  te  herkennen,  terwijl  het  daarbij 
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nog  wel  bekend    was,   dat  er  twee  lichten  en  niet  één  waren. 
Deze  zienswijze  werd  ook  gedeeld  door  andere  sprekers  (38  en  234). 

Is  dit  een  aanwgzing  yoor  de  weinige  betrouwbaarheid  van 
den  uitkgk  en  den  roerganger,  een  veel  krachtiger  aanwijzing 
18  er  Toor  de  onbetrouwbaarheid  yan  den  kapitein  der  G.  Al 
dadelijk  yalt  de  alwetendheid  yan  dezen  man  op.  Hij  weet 
zeker  dat  de  wind  Z  W.  was ,  niet  ontstaan  door  opstoomen ; 
de  schepen  zaten  precies  1  uur  10  m.  in  elkander;  hg  weet, 
dat  de  C.  niet  stopte  wegens  een  gebrek  aan  de  machine,  maar 
omdat  de  kapitein  niet  bij  nacht  de  reede  yan  Doyer  wilde  op- 
stoomen, hoewel  de  machinist  yan  de  G.  yerklaart,  dat  hij  be- 
merkte, dat  er  iets  niet  in  orde  was  aan  de  machine  der  C, 
toen  hij  yoor  goed  daar  aan  boord  kwam;  eindelijk  weet  hij 
zeker,  dat  als  hij  achteruit  in  plaats  yan  yol  yooruit  had  laten 
slaan,  er  een  „big  loss  of  life'*  zou  hebben  plaats  gehad.  Is 
het  niet  yreemd,  dat  iemand,  die» zoo  bij  de  pinken  was,  ook 
na  de  aanyaring,  te  „harassed"  was,  om  iets  aangaande  de 
aanyaring  in  z*n  logboek  te  noteeren.  Hoewel  dit  yreemd  is, 
is  het  nog  geen  bewijs  yan  onbetrouwbaarheid ;  wel  is  m.  i.  het 
yolgende  daaryan  een  bewijs. 

Hadde  bij  geweten,  hoe  de  O.  yoorlag,  dan  zou  hij  haar  zoo 
goed  mogelyk  genaderd  hebben  (eigen  yerklaring).  Hieruit 
blgkt,  dat  hij  yennoedde,  dat  de  C:  niet  stil  lag  (wat  gewoon- 
lijk wel  het  geyal  zal  zijn  met  schepen,  die  drie  roode  lichten 
toonen),  want  als  de  C.  hadde  stilgelegen,  dan  kwam  het  er 
toch  yerbazend  weinig  op  aan,  of  zij  N.,  O.,  Z.  of  W.  yoorlag, 
om  haar  te  naderen.  Is  dit  yermoeden  geen  sterke  aanwijzing, 
dat  hij  een  boordlicht  heeft  gezien?  Verder:  Hij  heeft,  6f  een 
boordlicht  yan  de  Galand  gezien,  6f  hij  heeft  het  niet  gezien. 
In  het  eerste  geyal  heeft  hij  een  yalsche  yerklaring  afgelegd,  in 
het  tweede  geyal  heeft  hij  zich  schuldig  gemaakt  aan  een  yer- 
grgp,  waaryoor  o.a.  de  ,Zanzibar"  yeroordeeld  is  (zie  Shipping 
Gazette  23  Noyember  1891)  n.l.  door  yan  koers  te  yeranderen, 
yoordat  een  nieuw  licht ,  aangeyende  hoe  ongeyeer  het  andere 
•chip  yoorlag,  in  het  zicht  was.  Wel  was  het  mogelijk,  n.l.  yoor  't 
geval,  dat  de  G.  stil  lag,  dat  er  geen  nieuw  licht  in  't  zicht 
zon  gekomen  zijn,  maar  in  dat  geyal  was  er  met  de  telegraaf 
op  yslow"  en  l^a  ^  2  mijl  afstand  geen  haast  om  te  manoeu- 
Treeren.     Hoe  de   zaak  zich  dus  moge  hebben  toegedragen,  in 
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geen  van  beide  gevalleii  is  de  G.  yan  sohuld  yry  te  spreken,  en 
is  de  uitspraak  ^that  the  Glamorgan  is  not  to  blame'^  een  niet 
te  verdedigen  Tergoelyking. 


Geheel  afgezien  yan  de  rechtvaardigheid  is  het  ook  een  uiterst 
gevaarlijk  vonnis.  Gesteld,  dat  de  C.  eens  had  gedaan,  wat  zij 
volgens  den  rechter  had  behooren  te  doen,  n.1.  het  toplicht 
blijven  voeren  en  niet  vervangen  door  de  roode  lichten  (die 
gereed  gehouden  moesten  worden),  voordat  zy  geheel  buiten 
staat  was  te  manoeuvreeren;  gesteld  verder,  dat  deze  verwisse- 
ling noodzakelijk  ware  geworden  op  een  oogenblik,  dat  de  C. 
aan  S.B.  vooruit  een  rood  licht  van  een  stoom-  of  zeilschip  had; 
wat  is  dan  daarvan  het  gevolg?  Den  kapitein  van  dit  laatste, 
in  omstandigheden  verkeerende,  waarin  het  zijn  plicht  is 
denzelfden  koers  en  dezelfde  vaart  te  behouden,  wordt  door  het 
vervangen  van  het  toplicht  door  de  roode  lichten  aan  boord  der 
Caland  op  eens  de  verplichting  opgelegd  voor  deze  te  wijken. 
Niet  altijd  zal  deze  kapitein,  ook  al  bezit  hij  in  hooge  mate 
bekwaamheid,  kalmte  en  tegenwoordigheid  van  geest,  in  staat 
zijn,  aan  deze  plotselinge  nieuwe  verplichting  tydig  te  voldoen, 
te  meer  omdat,  als  de  machine  van  de  C.  niet  langzamerhand 
maar  plotseling  't  werk  had  gestaakt,  door  de  niet  constante 
vaart  van  de  C,  het  al  of  niet  doorzetten  voor  dien  kapitein 
geen  veiligen  maatstaf  kan  opleveren. 

Wat  zal  de  maand  Februari  ons  leerenP  Zal  de  „Oourt  of 
Appeal",  die  dan  vermoedelijk  deze  zaak  zal  behandelen,  het 
vorige  vonnis  vernietigen^  Zal  zjj  ons  duidelijk  maken,  wat 
onder  „not  under  command"  moet  worden  verstaan,  of  zal  zij 
evenals  de  Int.  Mar.  Conf.,  waar  toch  de  vraag  duidelijk  gesteld 
werd,  daarover  het  stilzwijgen  bewaren?  Zullen  eindelijk  ook 
na  die  uitspraak  de  reeders  genoodzaakt  zijn,  zoodanige  instructies 
aan  hun  kapiteins  te  geven,  dat  weliswaar  de  veiligheid  ver- 
mindert, maar  daarentegen  tengevolge  van  de  opvattingen  van 
de  gerechtshoven  de  kans  op  vrijspraak  vermeerdert? 

Moge  de  ,Gourt  of  Appeal"  ons  niet  teleurstellen. 
Nieuwediepj  18  Januari  1892.  W.  Cornelis. 
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Cycloonbanen  in  den  Zuid-Indischen  Oceaan. 


Cyelooe  Traeks  In  the  South  iDdUn  Ocean. 

From  information  oompiled  by  Dr.  Mbldbük 

O.  M.  O.,  F.  B.  B. 
Published  nnder  the  Anthority  of  the  Me- 

teorologica)  Counoil. 
London:  printed  by  Etbe  ft  Spottiswoodb, 

1891. 

Een  werk  over  cycloonbanen  in  den  Zuid-Indisohen  Oceaan 
samengesteld  door  Dr.  Meldrum  van  Mauritius,  den  onvermoeiden 
onderzoeker  van  cyclonen,  is  voor  de  praotische  zeevaart  van 
zooveel  belang  dat  wij  nieenen  in  ^De  Zee"  er  wel  de  aandacht 
op  te  mogen  vestigen.  Al  is  onze  zeil  vaart  op  Indië  nog  slechts 
een  klein  deel  van  't  geen  zij  vroeger  was,  zij  bestaat  nog,  en 
juist  in  den  laatsten  tijd  werden  eenige  fraaie  en  wel  uitgeruste 
schepen  in  de  vaart  gebracht,  die  wellicht  menigmaal  beladen 
met  kostbare  Indische  producten  de  thuisreis  naar  Europa  zullen 
moeten  maken  en  dan  geruimen  tijd  in  het  cycloongebied  van 
den  Zuid-Indischen  Oceaan  hebben  te  vertoeven. 

Wy  herinneren  er  aan  dat  Dr.  Meldrum  de  eerste  is  geweest 
die  het  gevaarlgke  van  de  cirkel  theorie  by  de  manoeuvres  in 
eyclonen  aantoonde,  een  feit,  hetwelk  nu  vrij  algemeen  door 
deskundigen  erkend  wordt,  doch  toen  het  voor  't  eerst  ver- 
kondigd werd,  veel  tegenspraak  uitlokte.   ^) 

Zooals  boven  aangegeven  is  de  uitgave  geschied  „under  the 
Anthority  of  the  Meteorological  Oouncil." 


1)    Mea  Ete  o.  a.  »Do  Zee"  Jaargang  1890 :  „Over  het  manoeuvreeren  in  de 
orkauen  van  deu  Zuid-Indiaohen  Oceaan  volgens  de  regels  van  Meldrum"  ens. 
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De  inleiding  bij  de  kaarten  gevoegd,  is  dan  ook  van  de  hand 
Tan  den  Heer  Robert  H.  Scott.  W|j  yernemen  daarin  dat  deze 
Atlas  de  'banen  van  alle  cyclonen  bevat  van  af  1848  tot  en 
met  1885,  waarvan  de  Dr.  Meldrum  opgaven  ontving:  in  de 
jaren  1849,  1850  en  1853  werden  geen  rapporten  ontvangen. 
Elke  bladzyde  bevat  vier  kaarten  van  den  Zuid-Indischen  Oceaan; 
iedere  kaart  bevat  de  cycloonbanen  voor  een  afzonderlijk  jaajr, 
zoodat  er  in  't  geheel  35  van  dergelijke  kaarten  gegeten  worden. 
Hier  achter  volgen  maandkaarten  op  grooter  schaal,  waarop 
voor  één  zelfde  maand  de  banen  van  al  de  jaren  1848 — 1885 
vereenigd  zijn.  In  Augustus  en  September  zijn  nimmer  cyclonen 
gerapporteerd  en  het  aantal  in  Juni  en  Juli  is  zóó  klein,  dat 
men  de  banen  voor  die  twee  maanden  op  één  kaart  vereen!^ 
heeft  —  er  zijn  dus  in  't  geheel  9  maandkaarten. 

Uit  het  voorbericht  blijkt  dat  Dr.  Meldrum  de  cyclonen  ver- 
deeld in  progressieve  en  stationnaire ;  op  de  kaarten  vindt  men 
ook  laatstgenoemden  door  een  bijzonder  teeken  aangeduid,  terwijl 
natuurlijk  geen  baan  er  bij  wordt  aangeteekend.  De  Heer 
Scott  wijst  er  zeer  terecht  op  dat  het  natuurlijk  zeer  wel  moge- 
lijk is ,  dat  onder  de  stationnaire  cyclonen  er  zijn ,  die  ten  onrechte 
als  zoodanig  worden  aangegeven,  uit  gebrek  aan  voldoende 
gegevens.  Boven  de  kaarten  staat  aangegeven  het  teeken : 
duidt  aan  of  stationnaire  cyclonen  of  die  waarvan  slechts 
één  observatie  vermeld  werd.  Of  dit  de  opgave  is  zooals 
Dr.  Meldrum  die  opgegeven  heeft,  dan  wel  of  het  Metoorological 
Office  er  op  deze  wijze  op  duidt  dat  men  de  stationnaire  cyclo- 
nen niet  onvooorwaardeiyk  als  zoodanig  mag  aannemen,  blykt 
niet. 

De  questie  is  intusschen  van  veel  belang,  omdat  uit  de  kaarten 
blijkt,  dat  er,  wat  het  aantal  stationnaire  cyclonen  in  verhouding 
tot  het  totaal  aangaat,  in  de  verschillende  maanden  een  groDt 
orderscheid  bestaat.  Het  valt  naar  onze  meening  zeer  te  be- 
treuren dat  Dr.  Meldrum  niet  bij  de  kaarten  een  beschrij- 
ving gegeven  heeft,  waaruit  zou  kunnen  blijken  op  welke  gronden 
iedere  stationnaire  cycloon  als  zoodanig  werd  aangenomen. 
Zooals  de  zaak  nu  staat,  is  het  zeer  nuttig  wanneer  het  Metoo- 
rological Office  er  op  wijst,  dat  men  met  deze  classificatie  voor- 
zichtig moet  zijn.  Om  dit  nader  te  doen  blijken,  laten  wg  hier 
volgen  de  twee  Tabellen  die  in  't  voorbericht  voorkomen. 


^^ 
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Tabel  I. 


Waargenomen  cyclonen  in  den  Zuid-Indischen  Ocecuin 

van  1848  tot  en  met  1885,  voorkomende  in  den 

Atlas  van  Dr.  Mbldrum. 


1     Jaar. 

Progres- 
sief. 

Station- 
nair. 

Totaal. 

Jaar. 

Progres- 
sief. 

Station- 
nair. 

Totaal. 

1848 

4-4 

1867 

6 

1 

6 

1849 
'     1850 

Geen  opgaven. 

1868 
1869 

5 

7 

4 
3 

9 
10 

1     1851 

3          - 

3 

1870 

7 

9 

16 

1852 

2          - 

2 

1871 

8 

6 

14 

1853 
1854 

Gee 
3 

n  opga^ 

ren. 
3 

1872 
1873 

9 
6 

3 
5 

12 
11 

1855 

3 

— 

3 

1874 

5 

7 

12 

1856 

2 

5 

7 

1875 

4 

4 

8 

1857 

.  4 

1 

5 

1876 

6 

2 

8 

1858 

6 

6 

12 

1877 

5 

2 

7 

1859 

8 

7 

15 

1878 

3 

7 

10 

1860 

12 

3 

15 

1879 

5 

1 

6 

1861 

11 

1 

12 

1880 

3 

2 

5 

1862 

12 

2 

14 

1881 

6 

1 

7 

1863 

8 

5 

13 

1882 

6 

2 

8 

1864 

5 

2 

7 

1883 

4 

3 

7 

1865 

7 

1 

8 

1884 

5 

7 

12 

1866 

11 

5 

16 

1885 

8 

1 

9 

Totaal 

Tan  alle  waamATnincrfi 

n  .     .     . 

316 

^ 

Gaat  men  nu  in  Tabel  II  de  verhouding  na,  die  er  in  ver- 
schillende maanden  bestaat  tusschen  het  aantal  progressieve  en 
het  aantal  stationnaire  cyclonen,  dan  springt  direct  in  't  oog, 
dat,  ter^l  in  November  die  verhouding  nagenoeg  gelijk  1  is,  zij 
in  December  en  Januari  steeds  grooter  wordt,  in  Februari  9  is, 
daarna  afneemt,  in  April  weder  nagenoeg  gelijk  1  wordt,  en 
eindelijk  in  Mei  kleiner  dan  1  wordt.  Indien  deze  cijfers  nu 
ongeveer  als  juist  mogen  aangenomen  worden  dan  spreekt  't 
wel    van    zelf,    dat   zij    al   licht   van    invloed   zullen  zijn  op  de 
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Tabbl  II. 

Verdeeling  over  de  verschillende  maanden  der  cyclonen  in  den 
ZiUd-Indischen  Oceaan  van  1848  tot  en  met  1885 
volgens  opgaven  van  Dr.  Meldrum. 


1 

Prof^ressieve 

Stationnaire 

TOTAAL. 

Maand. 

cyclonen. 

cyclonen. 

To- 
taal. 

Aantal  malen. 

To 
taai. 

Aantal  malen. 

Btetl- 
oniMir 
en  Pro- 

Aantal  maVn 

idef. 

Ootober  . 

2 

1  in  18  jaren. 

3 

1  in  12  jaren. 

5 

1  in   Tjaren. 

November 

12 

1.    3     , 

13 

1«    3     , 

25 

5.    7     , 

December 

23 

2,    3     , 

10 

2,    7     , 

33 

1.    1     . 

Januari    . 

52 

3,    2     . 

19 

1»    2     , 

71 

2,    1     , 

Februari . 

55 

5,    3     , 

6 

1.    «     » 

61 

6,    3     , 

Maart  .  . 

40 

4»    3     , 

19 

1.    2     , 

59 

5,    3     , 

April.  .  . 

26 

3,    4     , 

24 

2,    3     , 

50  J 

3,    2     , 

Mei.  .  .  . 

8 

2,    9     , 

11 

1.    3     , 

19 

1.    2     . 

Juni  .  .  . 

1 

1,35     , 

2 

1,18     , 

3 

1,12     , 

Juli   .  .  . 
Jaarlijks  . 

1 
220 

1«35     , 

1 
108 

1.35     , 

2 

1.18     , 

— 

— 

328 

„■  -■  -■ L-          :■= 

manoeuvres,  die  de  zeeman  in  de  verschillende  maanden  in  toe- 
passing  zal  brengen  om  het  gevaarlijke  gedeelte  van  cyclonen 
te  ontwijken.  Hoe  grooter  de  kans  wordt  dat  men  met  een 
station nairen  cycloon  te  doen  heeft,  des  te  kleiner  wordt  het 
gevaar  dat  er  in  gelegen  is,  wanneer  men  lenzende  met  Z.0. 
wind  vóór  het  centrum  overgaat.  En  wij  weten  dat  de  ver- 
zoeking toch  al  te  groot  is  om  niet,  zooals  Meldrum  aangeeft, 
te  wachten  tot  de  barometer  15  m.M.  beneden  den  normaal 
gedaald  is,  maar  liever  vóór  den  wind  te  blijven  wegloopen.  Het 
verhaal  van  den  orkaan  van  de  Lotos  (zie  ^De  Zee*'  1890  pag.  246). 
levert  er  een  voorbeeld  van,  terwijl  ons  ook  uit  gesprekken  met 
gezagvoerders  hetzelfde  gebleken  is. 

Uit  Tabel  I  krijgt  men  een  overzicht  hoe  de  316  cyclonen, 
waarvan  Dr.  Meldrum  gegevens  ontving,  over  de  verschillende 
jaren  verspreid  zijn. 
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Blgklmar  is  er  bij  Tabel  II  een  onjuistheid  in  de  opgaven 
ingeslopen;  daar  toch  vinden  wij  vermeld  voor  het  totaal 
328  cyclonen  en  in  Tabel  I  slechts  316  —  men  heeft  dus 
12  maal  een  cycloon,  die  in  twee  opvolgende  maanden  voor- 
komt, dobbel  geteld. 

De  Heer  Scott  merkt  in  zijn  voorbericht  op :  «Men  lette  wel 
yOp  dat  deze  kaarten  alleen  die  cyclonen  aangeven,  die  Dr.  Mel- 
ydrum  in  staat  was  in  kaart  te  brengen,  ofschoon,  dank  zij  de 
y  on  vermoeide  volharding  waarmede  hij  zgn  onderzoekingen  geleid 
,heeft,  er  waarschijnlijk  slechts  weinig  aan  zijn  onderzoek  ont- 
«snapt  zijn,  tenzij  wellicht  in  de  eerste  jaren.'' 

De  kaarten  van  dezen  atlas  munten  uit  door  duidelijkheid  en 
zeer  nette  bewerking  en  wij  gelooven  dat  zoowel  meteorologen 
als  zeevaarders  zullen  kunnen  profiteeren  van  do  onderzoekingen 
van  Dr.  Meldrum,  waardoor  het  hem  gelukt  is  om  de  cycloon- 
banen van  zulk  een  groot  tijdstip  te  verzamelen.  Zooals  wij 
reeds  aanhaalden,  betreuren  wg  het  dat  bij  dezen  atlas  niet 
door  den  samensteller  een  tekst  werd  gegeven;  niet  alleen  echter 
om  verkeerde  opvattingen  ten  opzichte  van  stationnaire  cyclonen 
te  voorkomen,  maar  ook  omdat  wij  vermoeden  dat  van  vele 
cyclonen  belangrijke  gegevens  omtrent  barometerstand,  wind- 
richting ten  opzichte  van  het  centrum,  ligging  van  het  centrum 
enz.  voorhanden  zullen  zijn. 

Hetgeen  de  atlas,  zooals  hij  nu  is,  ons  leert,  willen  wjj  met 
enkele  worden  bespreken. 

In  de  eerste  plaats  dan  de  questie  van  het  groote  aantal 
stationnaire  cycioien  dat  wordt  opgegeven.  Misschien  dat  nadere 
opgaven  van  Dr.  Meldrum  hier  meer  licht  zullen  verspreiden; 
in  alle  geval  echter  is  de  verandering  in  de  verhouding  tusschen 
het  aantal  progressieve  on  stationnaire  cyclonen  voor  de  ver- 
schillende maanden,  te  veel  in  het  oogspringend,  dan  dat  men 
niet  zou  mogen  aannemen  dat  werkelijk  de  tijd  van  het  jaar 
die  verhouding  belangrijk  wijzigt,  eenigszins  in  den  zin  als  uit 
Tabel  II  kan  blijken. 

Zonder  getallen  te  noemen,  mag  men  toch  zeggen:  in  het 
hartje  van  den  cycloontijd  hebben  verreweg  het  grootste  aantal 
der  cyclonen  een  voortgaande  bewoging;  in  het  bijzonder  is  dit 
het  geval  in  de  maand  Februari,  terwijl  in  de  maanden  waarin 
weinig  cyclonen  voorkomen  de  kans  bovendien  grooter  is  dat  die 


Digitized  b^iVjOOQlC 


74         Oycloonbanen  in  den  Zuid-Indischen  Oceaan. 

cyclonen  stationnair  zijn  of  althans  een  geringe  voartgaande  be 
weging  hebben. 

Wat  de  verdeeling  van  de  cyclonen  in  't  algemeen  over  d< 
verschillende  maanden  aangaat,  zijn  Augustus  en  September  d< 
maanden  waarin  nooit  cyclonen  zijn  voorgekomen ;  October,  Jun 
Juli  leverden  er  slechts  zeer  weinige,  daarna  komen  Mei,  Novembe: 
en  December,  terwijl  eindelijk  in  volgorde  eerst  Januari,  daami 
Februari,  Maart  en  April  het  grootste  aantal  opleverden. 

Zooals  te  verwachten  was  bestaat  er  een  zeer  groote  onregel- 
matigheid wanneer  men  de  verschillende  jaren  onderling  Yerge- 
lijkt.  De  eerste  jaren  nog  daarlatende,  omdat  er  daarvan  in  U 
oog  vallerd  weinig  opgaven  zijn,  blijkt  dat  terwijl  1860,  1861 
en  1862  jaren  zijn  geweest  rijk  aan  cyclonen,  daarentegen  1879 
en  1880  er  zeer  weinig  hebben  opgeleverd. 

Ofschoon   algemeen   aangenomen    wordt,  dat  cyclonen  niet  in 
de   onmiddelijke  nabijheid   van  den  equator  ontstaan  kunnen  en 
dit  o.  a.  geheel  in  strijd  is  roet  de  theorie  van  Ferrel,  vinden  wij 
toch    in    dezen    atlas   eenige    voorbeelden    van    cyclonen,   die  op 
enkele  graden  afstand  van  den  equator  ontstaan  zijn ;  zoo  vinden 
wij    zelfs   een   station nairen    cycloon   onder   den  equator  en  een 
paar    andere    op    1°   en    2°    daar    bezuiden.     In    „the  Nautical 
Magazine"  van  Juni  1891   bespreekt  Meteor  deze  aangelegenheid 
en    wij    gelooven    dat    velen    met    hem    eenigen    twijfel    zullen 
koesteren  omtrent  cyclonen  op  zulke  lage  breedten.     Hier  komt 
weder    duidelijk    uit    hoe  jammer  het  is  dat  Dr.  Meldrum  geen 
jiadere  omschrijving  van  zijn  kaarten  geeft;  waarschijnlijk  hadden 
wij  dan   gelegenheid  gehad  na  te  gaan  onder  welke  omstandig- 
heden   en   door   wie   die  abnormale  verschijnselen  werden  waar- 
genomen.    Nog  meer  springt  dit  in  't  oog  nu  Meteor  mededeelt 
dat    42    van  die  zoogenaamde  stationnaire  cyclonen  ongetwijfeld 
wèl  ^en    voortgaande    beweging    gehad    hebben.     Meteor    deelt 
niet    mede   hoe   hij    aan    die    wetenschap    gekomen    is.     Overi- 
gens   kunnen    wij    niet  in  alle  opzichten  medegaan  met  de  be- 
oordeeling   van     Meteor    over    het    werk    van  Dr.  Meldrum  en 
zeker   niet   daar,  waar  hij,  al  is  het  ook  zijdelings,  den  samen- 
steller   van    de    „Cyclone-tracks"    verwijt,    dat    het    beter   zou 
geweest  zijn  om  niet  alleen  de  te  Mauritius  aanwezige  gegevens 
te    gebruiken,    maar,   op   het   voorbeeld  van  het  „United  States 
Hydrographic  Office"    bij  hare  samenstelling  van  de  Pilotcharts, 
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zich  met  de  zeevaarders  van  alle  natiën  in  verbinding  te  stellen, 
onverschillig  of  zij  Mauritius  al  dan  niet  hebben  aangedaan. 
Natuurlijk  levert  deze  wijze  van  werken  wel  de  meeste  waar- 
borgen voor  goede  resultaten  op  en  kon  het  hier  bespro- 
ken werk  vollediger  geweest  zijn  indien  de  schat  van  waar- 
nemingen ,  verborgen  in  de  Journalen  van  verschillende 
meteorologische  inrichtingen,  was  te  voorschijn  gebracht  ge- 
worden, maar  evenzeer  waar  is  het,  dat  tot  nu  toe  zich  geen 
mensch  aan  een  dergelijke  onderneming,  die  met  groote  bezwaren 
gepaard  zou  gaan,  gewaagd  heeft.  En  nu  Dr.  Meldrum ,  door 
zijn  verblijf  te  Mauritius  althans  een  groot  aantal  waarnemingen 
heeft  kunnen  machtig  worden,  moet  men  toch  zeker  dankbaar 
zijn,  dat  hij  de  resultaten  van  zijn  onderzoekingen  publiceert; 
anders  zou  ook  in  dit  opzicht  weder  het  gezegde  waarheid  be- 
vatten: „Ie  niieux  est  souvent  Tennemi  du  bien."  Hetzelfde  ver- 
wijt dat  hier  Dr.  Meldrum's  „Cylone  Tracks"  treft,  zou  kunnen 
gelden  tegen  verscheidene  publicatiën  van  Europeesche  meteoro- 
logische instituten;  en  hoeveel  gemakkelijker  zou  daarbij  samen- 
werking kunnen  verkregen  zijn.  Bovendien  kan  misschien  juist 
deze  uitgave  er  toe  leiden  dat  in  de  toekomst  het  werk  op 
breeder  grondslagen  wordt  uitgevoerd. 

Meteor  trekt  verder  in  twijfel  of  deze  „Cyclone  Tracks"  voor 
de  praktische  zeevaart  van  veel  waarde  zullen  zijn.  Hij  zegt: 
,It  is  open  to  doubt,  however,  wether  their  general  utility  will 
,be  of  much  avail  to  shipmasters  of  the  Mercantile  Marine 
„whose  time  is  necesmrily  limited  at  sea.  The  value  of  the 
, resul ts  of  scientific  research  to  the  navigator,  as  also  to  the 
^popular  mind  in  general,  is  measured  by  the  greater  or 
„less  ease  with  which  they  can  be  applied  to  the  practical 
gpurposes  of  life.  Advantages  which  are  purely  academical  do 
„not  appeal  to  forcibly  to  the  coromonsense  view  of  mankind." 
Deze  redeneering  is  ons  niet  geheel  duidelijk.  De  zeevaarder 
kan  uit  de  kaarten  van  Dr.  Meldrum  een  overzicht  krijgen  van 
de  banen  der  cyclonen  die  ongeveer  gedurende  het  derde  oener 
eeuw    in   den   Zuid-Indischen   Oceaan    zijn    waargenomen. 

Hoofdzaak  is  dat  een  groot  gedeelte  van  het  materiaal,  dat 
voorhanden  is,  door  een  deskundige  werd  bewerkt.  Het  zal  van 
zelf  zijn  weg  vinden  in  werken  over  maritieme  meteorologie, 
desnoods  onder  anderen  vorm,  en  dan  op  die  wijze  de  zeevaart 
ten  goede  komen.  q* 
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Het  groote  verschil  in  voortplantingssnelheid  der  cyclonen 
komt  in  deze  kaarten  ook  wederom  goed  uit.  Wanneer  de  baan 
sterk  gekromd  is,  kan  men  in  *t  algemeen  het,  trouwens  reeds 
bekende,  verschijnsel  opmerken  dat  waar  de  Z.W.tak  overgaat; 
in  de  Z.O.tak  de  snelheid  van  voortbeweging  kleiner  wordt, 
terwijl  dan  gewoonlijk  spoedig  daarna,  in  den  Z.O.lijken  tak  die 
snelheid  wednr  sterk  toeneemt  en  dikwijls  veel  grooter  wordt 
dan  in  den  noordelijken.  Het  is  nuttig  om  die  voorbeelden  yan 
groote  voortplantingssnelheid  op  te  letten.  Wanneer  wij  bijv. 
den  cycloon  van  Februari  1865  nemen,  dan  is  van  22—23  Februari 
de  afgelegden  weg  ongeveer  540  Eng.  mijlen,  dus  de  gemiddelde 
snelheid  90  mijlen  per  wacht.  Het  daarop  volgende  etmaal  is 
de  verplaatsing  slechts  200  Eng.  mijlen  of  ruim  33  mijlen  per 
wacht.  Waar  men  zulke  groote  snelheden  kan  verwachten,  is 
men  van  zelf  er  voor  gewaarschuwd,  niet  te  lichtvaardig  te 
trachten  vóór  het  centrum  over  te  gaan. 

Wat  de  richting  der  baan  betreft,  valt  op  te  merken,  dat  van 
de  208  cyclonen  die  Ben  voortgaande  beweging  gehad  hebben, 
er  108  zijn  wier  baan  uit  twee  takken  bestond:  parabolisch 
was.  De  ombuiging  vindt  daarbij  naar  evenredigheid  veel  meer 
plaats  op  breedten  van  19"* — 23**  Zuid  dan  benoorden  of  bezuiden 
daarvan  zooals  kan  blijken  uit  Tabel  III  overgenomen  uit  het 
„Nautical  Magazine.**  Het  blijkt  echter  tevens,  dat  op  hoogere 
en  lagere  breedten  men  ook  steeds  ombuigende  cyoloonbanen 
kan  verwachten. 
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Oycloonbanen  uit  den  Atlas  van  Dr.  Meldrum  ,  welke 

parabolisch  zijn,  met  opgave  der  breedte  vmarop  de 

vortex  (omMiigingspunt)  ligt. 

Brttdte 
Zoid. 

Oct. 

Nov. 

Dec. 

Jan. 

Febr. 

Mrt 

Apr. 

Mei. 

Juni. 

Juli. 

Ge- 
heele 
jaar. 

8« 
90 
l(P 
lp 
12^ 
\^ 
U« 
150 
160 
170 
180 
190 
2O0 
210 
220 
230 
940 

250 
260 
270 
280 
.    290 
1    30O 
310 

0 

1 
1 

1 
1 

4 

2 

1 
3 

1 
3 

l 

1 
12 

1 

1 
2 
1 
3 

2 

7 
2 
3 
1 
3 
2 

1 
1 
1 
2 

33 

1 
1 

1 
1 

2 

4 
4 
3 

1 

2 

1 

3 

1 

25 

1 

1 

1 
4 
4 
2 
2 

1 
16 

1 

2 

1 

2 

2 

1 
1 

1 
1 

12 

2 

1 

1 

1 

5 

0 

1 

1 
0 
3 
6 
1 
3 
3 
2 
6 
4 
6 
6 
11 
19 
9 
5 
2 
4 
5 
0 
2 
1 
5 
3 

Totaal . . 

1 

108  1 

De  Toornaamste  vragen  die  zich  bij  het  ontmoeten  van  cyclonen 
roordoen  zijn:  P.  welke  is  de  peiling  van  het  centrum; 
2*.  welke  is  de  richting  waarin  het  zich  beweegt  en  30.  welke 
is  de  afstand   en    de  snelheid.     Wat  Dr.  Meldrum  en  vele  on- 
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tusschen  Zuid  en  West  de  overhand  boven  die  tusBchen  Zuid 
eu  Oost;  bovendien  echter  treft  men  daar  bijzonder  veel  om- 
bnigende  banen  aan.  Tusschen  de  25°  Z  en  30°  Z.  komt  de 
richting  tusschen  Zuid  en  Oost  ongeveer  drie  maal  zooveel  voor 
als  die  tasschen  Zuid  en  West.  Ten  Zuiden  van  de  30^  Z. 
liggen   bijna   alle    baanrichtingen  tusschen  Zuid  en  Oost. 

3^.  In  Februari  komt  nog  tusschen  de  20°  Z.  en  25°  Z.  de 
richting  tasschen  Zuid  en  West  ongeveer  vier  malen  zoo  veel 
voor  al-i  die  tusschen  Zuid  en  Oost.  Tusschen  de  25°  Z.  en  de 
30°  Z.  komen  die  beide  richtingen  nagenoeg  evenveel  voor.  Ten 
Zuiden  van  de  30°  valt  de  groote  meerderheid  der  banen  weer 
tusschen   Zuid    en  Oost. 

4^.  In  Maart  is  tusschen  de  20°  Z.  en  25°  Z.  de  baanrichting 
tusschen  Zuid  en  West  nog  de  meest  voorkomende,  vooral 
tusschen  de  60°  en  70°  O.L.  Van  25°  Z.  tot  30°  Z.  vallen 
ruim  driemaal  zooveel  baanrichtingen  tusschen  Zuid  en  Oost  als 
tasschen  Zuid  en  West.  Ten  Zuiden  van  de  30°  valt  de  groote 
meerderheid    der  banen  tusschen  Zuid  en  Oost. 

Wij  eindigen  hiermede  onze  opmerkingen  over  de  ^Cyclone 
Tracks  in  the  South-Indian  Ocean"  en  gelooven  dat  de  samen- 
steller door  de  bewerking  in  de  eerste  plaats  den  dank  ver- 
dient van  allen,  die  het  door  cyclonen  bezochte  gedeelte  van 
den   Zuid-Indischen  Oceaan  moeten  bevaren.  L.  R. 


Verslag  der  Rijkscommissie  ter  examiaeering 
van    machinisten  ter  koopvaardij   over 
het  jaar  1891. 


De  Commissie,  benoemd  bij  ministerieele  re 
9  April  1891,  n".  149,  afdeeling  Handel  en  Nijv< 
onderafdeeling ,  heeft  de  eer  Uwe  Excellentie  hierbij 
den     het     heredeneerd    verslag    bedoeld  in  art.  13  ^ 
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ninkhjk  besluit  vau  18  Maart  1891  (Staatsblad  no.  76)  vastge- 
Bteld  Reglement  voor  de  examens  ter  verkrijging  van  een  di- 
ploma als  machinist  aan  boord  van  koopvaardijschepen. 

Naar  aanleiding  van  eene  aan  den  voorzitter  gerichte  minis- 
terieele  missive  onder  gelijk  nummer  en  datum  als  de  zoo  even 
genoemde  resolutie,  werd  den  208ten  April  jl.  de  eerste  zitting 
gehouden  te  Amsterdam,  ten  einde  het  noodige  voor  te  berei- 
den, om  de  werkzaamhoden  in  Mei  te  doen  beginnen. 

Op  deze  bijeenkomst  werd,  in  onderling  overleg  aan  de  ver- 
schillende leden  opgedragen  de  vakken ,  waarin  zij  zouden  exami- 
neeren,  terwijl  tevens  de  te  volgen  gedragslijn,  zoowel  ter  be- 
paling van  het  aantal  punten  in  verband  met  het  vereischte 
minimum  bij  de  verschillende  programma's,  als  wel  wat  de 
methode  van  examineeren  betreft,  werd  vastgesteld. 

Met  het  oog  op  het  reeds  ver  gevorderd  tijdstip  in  het  jaar 
werden,  ingevolge  de  machtiging  verleend  bij  ministerieele  missive 
dd.  5  Juni  1891,  n».  149,  afd.  Handel  en  Nijverheid,  1ste  on- 
derafdeeling,  in  plaats  van  de  vgf  voorgeschrevene ,  vier  zittin- 
gen gehouden,  en  wel: 

te  Amsterdam  den  268ten  en  27sten  Mei; 

te  Rotterdam  den  288ten,  298ten,  30sten  en  disten  Juli; 

te  Amsterdam  den  29sten,  SOsten  September  en  Isten,  2den 
en  3don  October; 

te  Rotterdam  den  24sten,  258ten,  26sten,  27sten  en  288ten 
November. 

In  het  geheel  meldden  zich  aan  35  candidaten,  en  wel  voor 

de  Iste  zitting    4  (2  voor  A  en  2  voor  B); 

de  2de  zitting  10  (6  voor  A  en  4  voor  B); 

de  3de  zitting     9  (5  voor  A,  2  voor  B  en  2  voor  C); 

do  4de  zitting  12  (4  voor  A,  7  voor  B  en  1   voor  C), 

Totaal  dus  35.     En  wel: 

Voor  programma  A  17,  voor  programma  B  15  en  voor  pro- 
gramma C  3  candidaten. 

Hiervan  slaagden: 

voor  A  14  candidaten,  dus  82  pet. 
voor  B    12  „  ,     80     „ 

voor  Cl  ,  ,     33     ^ 

en  dus  van  de  candidaten,  die  zich  aangemeld  hadden  27, 
zijnde  77  pet. 
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Ingevolge  de  machtiging  yerleend  bij  ministerieele  missWe  dd. 
23  Juli  1891,  lit.  H,  afdeeling  Handel  en  Nijverheid,  Iste  on- 
derafdeeling ,  om  den  candidaten,  die  het  examen  volgens  het 
programma  B  of  C  onvoldoende  hebben  afgelegd,  doch  blijken 
hebben  gegeven ,  dat  zij  voldoen  aan  de  eischen  van  de  pro- 
gramma's A  en  B,  een  lager  diploma  te  verleenen ,  is  het  diploma 
B  uitgereikt  aan  2  candidaten,  die  het  examen  volgens  pro- 
gramma C  onvoldoende  aflegden,  en  het  diploma  A  aan  2  can- 
didaten, die  het  examen  volgens  programma  B  onvoldoende 
aflegden. 

Afgewezen  werden  dus  zonder  toekenning  van  een  diploma, 
één  candidaat  voor  B  en  3  candidaten  voor  A ,  zoodat  het  per- 
centage der  uitgereikte  diploma's  88^/2  pet.  bedraagt  van  het 
totaal  aantal  candidaten. 

Hierbij  wordt  aangeteekend ,  dat  van  de  candidaten  voor  de 
diploma's  B  en  C  geen  in  het  bezit  was  van  een  lager  diploma , 
enkelen  waren  in  het  bezit  van  een  diploma  van  den  Board 
of  Trade. 

Alle  candidaten  voldeden,  blijkens  de  overgelegde  bewijzen 
Tan  de  door  de  Regeering  benoemde  deskundigen,  aan  de  eischen 
voor  de  gehoorscherpte. 

Schijnbaar  zijn  de  verkregen  uitkomsten  zeer  bevredigend, 
doch  onze  Commissie  mag  niet  ontveinzen,  dat  zij  zich  binnen 
de  grenzen  van  de  programma's  met  een  minimum  van  kennis 
heeft  tevreden  gesteld. 

Met  de  theoretische  kennis  der  candidaten  was  het  over  het 
algemeen  zeer  bedroevend  gesteld,  terwijl  ook  de  practijk  som- 
wijlen veel  te  wenschen  overliet.  Er  is  echter  door  de  Com- 
missie rekening  gehouden  met  de  omstandigheid ,  dat  het  afleg- 
gen van  een  examen  voor  den  koopvaardymachinist,  hier  te  lande 
iets  zeer  ongewoons  is  en  dat  feitelijk  voor  hem  geene  inrich- 
tingen bestaan,  om  zich  wetenschappelijk  te  bekwamen,  en  hij 
zich  mitsdien  met  de  eischen  voor  de  theorie,  hetzy  door  eigen 
studie ,  hetzij  door  het  nemen  van  dure  privaatlessen ,  vertrouwd 
moet  maken. 

De  betrekkelijk  geringe  opkomst  van  candidaten  is  misschien 
gedeeltelgk  ook  hieraan  toe  te  schrijven. 

De  Commissie  mag  dan  ook  niet  nalaten  de  aandacht  van 
Uwe  Excellentie  hierop  te  vestigen,  en  zjj  vermeent  dat  in  dezen 
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voor  den  machinist  zoo  ongunstigen  toestand  al  dadelijk  eene 
betere  wending  kan  worden  gebracht,  indien  in  onze  groote 
koopsteden  bestaande  inrichtingen  van  onderwijs  er  toe  geleid 
zouden  kunnen  worden,  door  subsidieering  als  anderszins,  een 
cursus  te  openen  voor  de  machinisten  onzer  koopvaardijvloot. 

Het  zou  misschien  overweging  verdienen  van  Regeeringswege 
voordeden  toe  te  kennen  aan  stoomschepen ,  die  geëxamineerde 
machinisten  aan  boord  hebben,  bij  voorbeeld  door  aan  deze  de 
voorkeur  ie  geven  bij  het  vervoeren  van   troepen   en   goederen. 

De  Commissie  vermeent  dat  bij  de  vroegere  zeilvaart ,  wat 
de  stuurlieden  betrof,  dergelijke  voorschriften  bestonden,  bij  het 
overvoeren  van  transporten  militairen  naar  de  koloniën,  terwijl 
ook  de  Nederlandsche  Handelmaatschappij  voor  hare  bevrachting 
in  dien  geest  bepaalde  eischen  stelde. 

Van  het  totaal  aantal  candidaten  hadden  22  hunnen  laatsten 
werkkring  bij  eene  der  groote  stoom  vaartmaatschappijen ,  terwijl 
13  dienden  aan  boord  van  kleinere  stoomschepen  voor  de  vracht- 
vaart. 

Slechts  5  candidaten  hebben  hunne  opleiding  genoten  op  de 
Kweekschool  voor  machinisten  te  Amsterdam ,  3  zijn  afkomstig 
van  de  opleiding  voor  marine-machinisten  te  Hellevoetsluis  en 
4  van  bekende  ambachtsscholen ;  19  hebben  gewerkt  op  eene 
groote  machinefabriek  en  7  in  kleinere  werkplaatsen. 

Omtrent  de  werking  van  het  bestaande  reglement  kon  de 
Commissie  nog  geen  juist  oordeel  vellen.  In  één  opzicht  ver- 
eischt  het  naar  hare  bescheiden  meening  dringend  wijziging, 
namelijk  in  de  eischen  van  toelating,  wat  betreft  den  werktijd 
voor  hen  die  tijdens  de  inwerkingtreding  van  het  reglement 
reeds  als  machinist  aan  boord  van  een  zeestoomschip  dienden. 

Het  is  immers  zeer  goed  denkbaar  dat  velen  onder  hen  zich 
in  minder  dan  3  jaar  tot  een  goed  werkman  hebben  gevormd, 
ja  zelfs  Is  de  mogelijkheid  niet  uitgesloten  dat  zij  zich  de  daar- 
voor vereischte  bekwaamheden  aan  boord  hebben  eigen  gemaakt. 

Volgens  het  vigeerend  reglement  mogen  zij  ,  die  in  voormeld 
geval  verkeeren,  niet  tot  het  examen  toegelaten  worden  of  zij 
zouden  opnieuw  op  eene  fabriek  moeten  gaan  werken ,  waarvoor 
zij  hunne  betrekking  zouden  moeten  prijsgeven.  Onze  Commissie 
acht  het  dan  ook  voor  deze  catagorie  bepaald  noodig  eene  over- 
gangsbepaling aan  het  reglement  toe  te  voegen. 
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De  vastgestelde  programma's  hebben  in  den  boezem  der  Com- 
missie meermalen  aanleiding  gegeven  tot  gedachten  wisseling ;  zij 
zijn  echter  noch  niet  lang  genoeg  in  werking  geweest  om  de 
deugdelijkheid  daarvan  in  haren  geheelen  omvang  te  kunnen 
beoordeelen ;  wij  stellen  ons  echter  voor  ter  zijner  tijd  eene  wij- 
ziging in  overweging  te  geven. 

Ook  de  wenschelijkheid  om  het  examen  van  machinist  aan 
boord  van  koopvaardijschepen  verplichtend  te  stellen ,  heeft  tus- 
schen  de  leden  onzer  Commissie  dikwijls  een  onderwerp  van 
bespreking  uitgemaakt. 

Zij  acht  echter  dit  verslag  niet  de  plaats  om  hare  denkbeelden 
dienaangaande  uitvoerig  uiteen  te  zetten,  maar  wenscht  zich 
alleen  te  bepalen  tot  de  mededeeling,  dat  naar  haar  oordeel  ^ 
alleen  na  de  invoering  van  eene  wettelijke  regeling  met  ver- 
plichtend examen  tot  grondslag,  van  de  Instelling  der  Rijks- 
examens  dat  nut  kan  verwacht  worden,  hetwelk  de  Regeering 
zich  hoogstwaarschijnlijk  daarmede  voor  oogen  heeft  gesteld, 
terwijl  daardoor  tevens  een  betere  toestand  voor  den  machinist 
in  het  leven  zou  worden  geroepen.  Tot  staving  hiervan  heeft 
de  Commissie  slechts  de  aandacht  te  vestigen  op  het  betreurens- 
waardige feit,  dat,  naar  haar  bekend  is,  op  schepen  onder  Hol- 
landsche  vlag  een  80tal  vreemde ,  grootendeels  Engelsche  machi- 
nisten dienen ,  terwijl  het  zelfs  voor  den  gediplomeerden  Hol- 
landschen  machinist  onmogelijk  zal  zijn  eene  aanmonstering  te 
verkrijgen  op  een  Engelsch  of  Duitsch  schip ,  uit  hoofde  van  de 
op  dit  stuk  in  Engeland  en  Duitschland  bestaande  wettelijke 
voorschriften. 

En  hiermede  aan  het  einde  van  hare  taak  zijnde,  betuigt  de 
Comniissie  haren  dank  voor  het  van  Regeeringswege  in  haar 
gesteld  vertrouwen. 

Naniens  de  Commissie  voornoemd  ^ 

De   Voorzitter  y  De  Secretaris  j 

J.  J.  Stookeb.  J.  C.  Graüe. 
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Examens. 


Voor  het  jaar  1892  zijn  benoemd  in  de  Commissie  tot 
examineeren  van  stuurlieden: 

Tot  lid  en  yoorzitter,  de  heer  J.  H.  P.  E.  Eniphorst,  gepen- 
sionneerd  kapitein  ter  zee-titulair  te  *s  Gravenhage. 

Tot  leden,  de  heeren: 

J.  P.  J.  Lucardie,  directeur  van  de  Maatschappij  „de  Maas^' 
te  Rotterdam; 

D.  C.  Rietbergen,  oud-gezagvoerder  in  de  groote  vaart  te 
's  Gravenhage; 

J.  Y.  Wieidsma,  directeur  van  de  Nederlandsch-Amerikaansche 
Stoom  vaart- Maatschappij  te  Rotterdam; 

P.  A.  de  Boer,  oud-gezagvoerder  in  de  groote  vaart  te 
Hilversum ; 

C.  F.  Zeeman,  expert  van  de  Nederlandsche  Yoreeniging  van 
assuradeuren  te  Eralingen; 

Tot  lid  en  secretaris :  Mr.  Th.  Reepmaker,  te  Rotterdam ; 

Tot  plaatsvervangende  leden,  de  heeren : 

L.  Janse  Bzn.,  oud-hoofdonder wijzer  aan  de  kweekschool  voor 
de  zeevaart  te  Amsterdam; 

J.  C.  Graue,  oud-officier  machinist  der  1ste  klasse  te  Haarlem; 

H.  C.  Haacke,  oud-gezagvoerder  in  de  groote  vaart  te 
Amsterdam ; 

Mr.  W.  F.  van  Leeuwen,  advocaat  en  procureur  te  Amsterdam; 

in  de  Commissie  tot  examineeren  van  machinisten: 

Tot  lid  en  voorzitter,  de  heer  J.  J.  Stooker,  gepensionneerd 
kapitein-luitenant  ter  zee,  te  Nieuwer-Amstel ; 

Tot  leden,  de  heeren: 

P.  A.  de  Boer  te  Hilversum,  inspecteur  der  Koninklijke  Neder- 
landsche Stoomboot-Maatschappij ; 

W.  F.  D.  van  Ollefen  te  Amsterdam,  surveyor  to  Lloyds's 
Register  of  British  and  Foreign  Shipping; 

W.  A.  M.  Piepers  te  Rotterdam,  ingenieur  der  Iste  klasse 
voor  het  stoom  wezen; 
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Tot  lid  en  secretaris:  J.  C.  Graae  te  Haarlem,  oud-officier- 
machinist  der  Iste  klasse; 

Tot  plaatsvervangende  leden,  de  hee.en: 

P.  A.  Tan  Aken  te  Yelp,  gepensionneerd  officier-machinist  der 
Iste  klasse; 

J.  Bijl,  chef-werktaigkandige  bij  de  Nederlandsch-Amerikaansche 
Stoom  vaart- Maatschappij  te  Feyenoord; 

J.  H.  L.  van  Deinse,  inspecteur  der  Nederlandsohe  Yereeniging 
van  assuradeuren  te  Amsterdam; 

N.  van  Dissel,  ingenieur'  der  1ste  klasse  voor  het  stoom  wezen 
te  's  Hertogenbosch ; 

A.  J.  Over  de  Linden,  officier-machinist  der  1ste  klasse,  ge- 
detacheerd bij  's  Rijks  werf  te  Helle voetsluis. 

De  examen-commissie  voor  stuurlieden  zal  dit  jaar  10  zittingen 
houden,  5  te  Amsterdam  en  5  te  Rotterdam. 

De  eerste  zitting  heeft  plaats  te  Amsterdam  den  9  Februari. 
Candidaten  moeten  zich  aanmelden  vóór  den  2  Februari. 


Bericht  aan  Zeevarenden. 


Een  belangrijke  verbetering  is  door  de  Afdeeling  Hydrographie 
van  het  Departement  van  Marine  gebracht  in  de  wijze  van 
uitgeven  yan  de  Berichten  aan  Zeevarenden.  De  uitgave  ge- 
schiedt sinds  1  Januari  eenige  malen  's  weeks,  zoodat  ieder 
schip,  vóór  het  vertrek  naar  zee,  steeds  de  laatste  berichten 
kan  ontvangen ,  die  aan  de  Afdeeling  Hydrographie  bekend  zijn. 
Een  tweede  groote  verbetering  is,  dat  bij  het  bericht  worden 
aangehaald  de  kaarten  der  Nederlandsohe  Zeegaten,  de  Engelsche 
Admiraliteitskaar  ten,  de  Engelsche  lichtenlijsten  en  Zeil-aanwij- 
zingen,  waarop  het  bericht  betrekking  heeft;  dit  geeft  veel 
gemak  by  het  aanbrengen  der  Correctiên  in  kaarten,  zeil-aan- 
w^zingen  enz.  Een  en  ander  is  thans  bij  ons  op  ongeveer  de- 
zelfde wijze  geregeld  als  bij  de  „Notices  to  Mariners''  van  het 
Hydrographie  OflSce  der  Engelsche  Admiraliteit. 
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Ongetwijfeld  zal  deze  nieuwe  wijze  van  uitgeven  der  Berichten 
aan  Zeevarenden,  (waardoor  tevens  de  vroeger  ook  nog  uit- 
komende 9  Mededeelingen  en  Aankondigingen^'  komen  te  vervallen) 
door  onze  Zeevarenden  op  prjjs  worden  gesteld,  vooral  wanneer 
men  bedenkt  hoeveel  meer  arbeid  er  aan  de  samenstelling  be- 
steed moet  worden  dan  vroeger. 


Hydrografische  en  andere  mededeelingen. 


1.  Loodsvaartuigen  voor  de  haven  van  Neufahrwasser.  Do  loods- 
vaartuigen  voor  de  haven  van  Neufahrwasser  zullen  voortaan 
van  zonsondergang  tot  zonsopkomst  een  ivit  licht  voeren  aan  den 
top  der  mast  (bij  stoomvaartuigen  zonder  mast  aan  den  voor- 
kant van  den  schoorsteen)  zichtbaar  over  den  geheel  en  horizon, 
en  minstens  iedere  15  min.  een  of  meerdere  schitterlichten 
toonen.  Tevens  moeten  de  zijdelichten  steeds  gereed  zijn  en 
getoond  worden  zoo  noodig  bij  de  nadering  van  een  schip,  zoo- 
danig dat  hel;  groene  licht  niet  aan  B.B.  en  het  roode  licht  niet 
aan  S.B.  kan  gezien  worden.  De  loodssloepen  zullen  behalve 
het  witte  toplicht  dezelfde  lichten  toonen.     (B.  a.  Z.  1 892,  No.  78). 

2.  lydseinen  en   bakens  ie   Flume  en   Triest.     Van   af  den 

Isten  Jannari  j.1.  wordt  te  Triest  en  Fiume  een  tijdsein  ge- 
geven te  11  u.  Om.  Os.  middelbaren  tijd  Green wich,  bestaande 
uit  het  laten  vallen  van  een  bol  en  een  kanonschot.  Vroeger 
werd  op  beide  plaatsen  het  tijdsein  gegeven  op  den  middel- 
baren middag. 

In  de  haven  van  Fiume  zijn,  ter  aanduiding  der  plaats  van 
den  kabel  van  het  eloctrisch  licht ,  2  zwartgcschilderde  borden 
geplaatst  waarop  een   wit  omgekeerd  anker  is  geschilderd, 

In  de  strook  100  M.  ten  W.  tot  100  M.  ten  O.  van  de  lijn 
gaande  door  deze  merken  mag  niet  geankerd  worden. 

{B,  a.  Z.  1892,  No.  57.) 

3.  OpBcrklngpcB  over  de  haven  van  Alg^lers.  Volgens  mede- 
deeling  van  den  kommandant  van  het  Oosten  rij  ksche  oorlogsschip 
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jFasana*',  Talt  omtrent  de  haven  van  Algiers  het  Tolgende 
mede  te  deelen: 

1.  De  5  of  6  gaslichten,  welke  '8  nachts  als  geleidemerk 
Toor  het  invaren  der  haven  moeten  dienen ,  zijn  niet  te  onder- 
scheiden van  de  stadsverlichting. 

2.  De  belboei ,  aan  het  uiteinde  van  het  N.lijke  havenhoofd, 
is  slechts  in  de  onmiddel Igke  nabijheid  hoorbaar. 

3.  De  zes  boeien,  in  het  Z.lijke  gedeelte  der  haven,  dienen 
alleen  voor  ophouders  van  een  licht  eind  ketting,  waaraan  van 
onderen  een  zware  ketting  is  bevestigd.  Op  de  reede  komende 
neemt  men  dus  die  boei  aan  boord,  windt  de  lichte  ketting  in 
tot  men  de  zware  binnenboord  heeft ,  en  houd  den  boei  gedurende 
den  tijd  van  verblijf  aan  boord. 

4.  Het  gedeelte  der  haven,  ten  N.  van  de  lijn  ^NW.  hoek 
der  Mole-hAiteT\]'Uealth  Office'\  is  uitsluitend  voor  de  Fransche 
oorlogsmarine. 

5.  Het  plan  bestaat  den  O.lijken  ingang  der  haven  tusschen 
het  roode  en  groene  havenlicht  dicht  te  maken ,  en  de  bestaande 
opening  in  het  Z.lijke  havenhoofd  te  verwijden  tot  100  M. 
Buitendien  zal  tot  vergrooting  der  haven  een  dam  worden  ge- 
bouwd, ZO.waarts  van  fort  du  Coude, 

6.  In  het  Hotel  de  Ville ,  aan  het  N.lijk  einde  der  Boulevard 
de  la  Eépublique ,  is  een  door  het  Observatie-station  te  Bouzarieh 
geregelde  electrische  klok,  die  middelbare  tijd  Algiers  aangeeft 
en  op  den  middag  slaat.  Voor  het  regelen  der  tijdmeters  moet 
men  echter  naar  het  Hotel  de  Ville  gaan ,  daar  het  slaan 
der  electrische  klok  van  de  reede  niet  te  onderkennen  is  van 
de  andere  stadsklokken. 

M,  d:  A    a    Z.  1891,  No.  22/386. 

4.     Eeddlnffselncn   op  de  Hoord-Amerlkaansclie  kosten.     Bij  de 

reddingdienst  der  F.  8,  van  Noord- Amerika  zijn  de  volgende 
seinen,  aanbevolen  door  het  pas  gehouden  Internationale  Marine- 
Congres  voor  alle  inrichtingen  voor  redding  van  menschenlevens 
van  gestrande  schepen ,  aangenomen : 

l  Wanneer  van  het  reddingstation  's  nachts  een  gestrand 
schip  wordt  gezien ,  zal  een  rood  licht  of  roode  vuurpijl  worden 
afgegtoken,  hetgeen  beteekent  „gij  zijt  gezien,  zoo  spoedig  mogelijk 
zal  hulp  verleend  worden". 

2.    Wanneer  overdag  van  den  wal  met  een  roode  vlag  wordt 
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gezwaaid ,   of  's  nachts   een   rood  lioht  of  roode  Taarpjjl  wordt 
afgestoken,  wil  dit  beteekenen:  , Loef  op  (zeil  van  den  wal  af)". 

3.  Wanneer  overdag  yan  den  wal  met  eene  wiUe  vlag  of 
's  nachts  met  een  wU  lioht  wordt  gezwaaid  of  een  witte  v aar- 
pijl wordt  afgestoken,  zal  dit  bateekeaen:  «Hoad  af'. 

4.  Wanneer  overdag  van  den  wal  met  twee  vlaggen ,  een 
witte  en  een  roode ,  of  's  nachts  met  twee  lichten ,  een  wit  en 
een  roody  tegelijkertijd  langzaam  wordt  gezwaaid,  of  's  nachts 
een  blauw  licht  wordt  getoond,  wil  dit  beteekenen:  ^Tracht 
niet  te  landen  met  aw  eigen  sloepen,  het  is  onmogelijk*'. 

5.  Wanneer  overdag  rau  den  wal  iemand  wenkt,  of  's  nachts 
tegelijkertijd  twee  toortsen  worden  getoond,  wil  dit  beteekenen : 
,dit  is  de  beste  plaats  om  te  landen". 

M.  dt  A.  a.  Z.  1891  No.  22/388. 

5.  BUdragpc  Ut  de  l^esclirUvIngp  der  ••kust  Yan  Samatnu  Door 
den  kommandant  van  Hr.  Ms.  opnemingsvaartaig  „Blommendal", 
wordt  het  een  en  ander  omtrent  de  O.kast  van  Samatra  mede- 
gedeeld in  M.  &  A.  a.  Z.  1891  No.  21/376.  Het  omvat  eene 
omschrijving  van  af  hoek  Eenam  tot  Lucipara-punt. 


Opgave  der  nieuwe  en  verbeterde  uitgaven 
van  de  Britsche  Admiraliteitskaarten, 

{met    korte    aanwijzing    van    het    verbeterde    gedeelte). 


Noordzee. 

108.      England,  E.,  The  Wash,  Skegnesa  to  Blakeney.  Boston- 
bar  en  Freeman-Kan,     December, 

Westkust  van  Engeland  en  Schotland,  Ierland. 
2131.      Scotland,  W.,  Arran  island  to  Gareloch,  including  Firth 

of  Clyde,   the  Kyles  of  Bute,   and  Inchmarnoch  water. 

Nieuwe  kaart.     December, 
1619,      Scotland,    W.,   Arran,  Larolash  harboar.     Nieuwe  kaart 

December, 
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Middellandsche  en  Adriatische  Zee. 

1166.     Corsica,  £.,  Bastia.     Nieuwe  kaart.     December, 

1569.     Tunis,  N.,  approaches  to  Benzert.  Nieuwe  kaart.  December. 

Noord-Atlantische  Oceaan  en  Golf  van  Mexico. 
1507.      Canada,  lake  Haron,  St.  Joseph  channel.  Nieuwe  kaart. 

December. 
392.      Golf  of  Mexico.     Galveston   tot  de  Mississipi^   W.kmt 
Florida^  en  bovengedeelte  van  de  St.  John^rivier.  December. 
West-lndië  en  Zuid-Atlantische  Oceaan. 
2908.      West  Indies,  Virgin  isls.  Sheet    I.  Anegade.    \  ^   «*     • 
2019.  ,         „  „         „         „     II.  SirFrancis   I   |  | 

Drake's  channel.  /  <^    S^  1 

2452.     West  Indies,  Virgin  isls.  Sheet  III.  Tortola  isl.  l  ö,  .-§*  J 
to  Culebra,  including  St.  Thomas  isl.  )       a  ^ 

2012.     Central    America,   ^ioaragna,    San   Juan   del  Norte  or 
Greytown.     Nieuwe  kaart      December, 
Indische  Oceaan. 
143.    Bedsea.   Jebel    Teir   to   Perim   island.     Van  Perim  tot 

14®  30'  N.br.  Januari. 
1424.     Bay  of  Bengal.  Bimlapatam  to  Gopalpnr.    Nieuwe  kaart. 
December. 

Chineesche  Zee,  Japan,  Pacific  en  Australië. 

457.      Japan,  Nipon,  W.,  A.baratani  harbour.     Groote  verbete- 
ringen.    December. 
2431.     America,  N.W.,  port  Simpson  to  Cross  sound,  including 
Koloschensk  archipelago.     Plan  van  de  ankerplaats  bij 
Highfield-pt,     November. 


Opgave  der  Nederlandsche  en  Nederlandsch- 
Indische  Kaarten, 

vaarop  de  achterstaande  verbeteringen  betrekking  hebben. 
Zoomede  van  nieuwe  of  vernieuwde  Kaarten. 


Nederlandsche  Kaarten. 
Zeegaten  van  Vlieland,  Terschelling  en  Ameland,  j  Verbetering 
Terschellinger-bank  en  Zeegat.  jzie  No.  60. 
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West'Indische  Kaarten, 
Kust  van  Guyana  van  de  Essequebo  tot  Cayenne.    Yerbetering 
zie  No.  86  en  87. 

Xedêrlandsch'Indische  Kaarten, 
Reede  Tandjoeng  Bandan. 
Gasparstraten. 
W.kust  Bomeo,     Blad  II. 

Java  Zee  en  aangrenzende  vaarwaters.     Blad  I. 
Ingang  van  de  Barito-rivier.  j    y_^^rinjr 

Java  Zee  en  aangrenzende  vaarwaters.  Blad  II.  [     .     ^      ^p^ 
Straat  Mangkasar.     Blad  II.  )    ^^®  ^^:  ^^• 


Verbetering 
zie  No.  92. 


Opgave  der  in  de  Zeekaarten  aan  te  brengen 
verbeteringen. 

De  peilingen  zijn  uit  zee  genomen  en,  tenzij  het  anders  wordt 
opgegeven^  mismjzend.  De  zeemijl  is  de  equatorminuut.  Belang' 
hebbenden  kunnen  bij  de  Filiaal-Inrichting  van  het  Koninklijk 
Nederlandsch  Meteorologisch  Instituut  te  AmsierÓBm,  gevestigd 
in  h»^t  „Gebouw  voor  Algemeenen  Dienst",  op  de  Handtls- 
kade''  en  bij  de  Filiaal-Inrichting  van  het  Koninklijk  Nederlandsch 
Meteorologisch  Instituut  te  Rotterdam,  gevestigd  in  het  «Poort- 
gebouw*' te  Fijenoord,  volledige  inlichtingen  bekomen  aangaande 
de  zeekaarten  en  zeemansgidsen. 

OOSTZEE  EN  BOTHNISCHE  GOLF. 

Zweden.  50.  Geleidelicht  van  Hdfringe.  Noi'rköping-baau 
Den  Isten  Januari  zou  het  lage  geleidelicht  van  Hdfringe  zicht- 
baar zijn  van  Z  20*»  O.  tot  Z.  ÖQ*»  O.  in  plaats  van  Z.  43^  O.  tot 
Z.  69'  O.  zooals  vroeger  het  geval  was.  Zie  jaarg.  1891  No.  450. 

Duitschland.  51.  Stormseinstation  te  Lenzen,  Frisches  Ha  ff. 
Op  den  Windmolenberg  te  Lenzen^  ten  N.  van  Elbing^  is  een 
stormseinstation  opgericht. 

SONT,  BELT,  SKAGERRAK,  KATTEGAT  EN  WESTKUST 
NOORWEGEN. 

Denemarken  52.  Licht  en  mistsein  op  de  N.-kust  van  Jutland^ 
Skagerrak.  In  het  jaar  1892  zal  het  nieuwe  licht  en  mistsein 
op  de  N.-kust  van  Jutland,  genaamd  Höien,  in  werking  treden. 
Nadere  aankondiging  volgt.     Zie  jaarg.  1891  No.  271. 
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53.  Licht  van  Foi'naes,  Kattegat,  Het  nieuwe  licht  van 
Famaes  is  ontstoken  en  tegelijkertijd  het  tijdelijke  licht  ge- 
bluscht.  Het  toont  elke  30  sec.  eenige  schitteringen  ge- 
darende  6  èi  8  sec,  daister  gedurende  24  k  22  sec,  zichtbaar 
OTer  den  geheelen  horizon  behalve  ten  N.  op  Gjerrild-Klint  en 
ten  Z.  op  Havknuden  tot  op  24  zeemijl.  Tevens  zou  het  mist- 
Beintoestel  in  werking  treden.     Zie  jaarg.  1891    No.  272. 

54.  lAcht  ap  Lysegrund.  Kattegat.  In  het  jaar  1892,  zal 
het  licht  op  Lysegrund^  ten  N.  van  Hesselö^  worden  ontstoken 
en  iedere  15  sec.  drie  schitteringen  toonen,  zichtbaar  tot  op 
9  zeemijl.  Er  is  geen  wacht  bij  het  licht,  zoodat  wanneer  het 
uurwerk  de  schitteringen  voortbrengende,  is  afgeloopen,  een  loit 
T8Bt  licht  wordt  getoond.  Nadere  aankondiging  volgt.  Zie  jaar- 
gang 1891   No.  275. 

55.  Lichtschip  j,Lappe  Grund^^  verplaatst.  Sont.  Don 
17  December  1891  is  het  lichtschip  ^Lappe  Grund^'  (ngeveer 
500  M.  O.waarts  verplaatst,  op  l  ^/^  zeemijl  N.  8**  W.  van  den 
lichttoren  van  Kronhorg^  in  26  M.  water  met  Uven  vrij  van 
JTroni^or^-pnnt. 

56.  Baken  op  Uindsholm.  Groote  Belt.  Het  baken  op  het 
schiereiland  Hindsholm  is  een  triangulatiebaken.  Ligging: 
55°  32^  40'  Nb.,  10«  41'  52"  01.     Zie   jaarg.  1891  No.  644. 

57.  Licht  op  het  aanleghoofd  te  Knudshoved.     Groote  Belt. 

Het  groene  vaste  licht  op  het  uiteinde  van  het  nieuwe  haven- 
hoofd te  Knudshoved^  kan  met  slecht  weder  niet  ontstoken 
worden.  Ligging  55*=*  1 7 '  35«  Nb.  en  10°  51 '  36"  01.  Zie  jaarg. 
1892  No.  12. 

58.  Havenlicht  verplaatst  te  Bogense.  Kleine  Belt.  Het 
haTenlicht  te  Bogense  is  om  de  N.W.  verplaatst  en  staat  nu 
op  ongeveer  126  M.  van  het  uiteinde  van  het  N.lijk  hoofd. 
Ligging:  55°  34'  10"  N.b.,  10^  4'  56"  0.1. 

Zweden.  59.  Licht  van  Malö  veranderd.  Kattegat.  Sedert 
den  13den  December  1891,  toont  het  licht  van  Malö  nabij 
Nidingen^  een  rood  vast  licht  van  Z.  28°  O.  door  Z.  tot  Z.  37"*  W. 
en  van  Z  84"»  W.  door  W.  tot  N.  77°  W.,  terwijl  het  in  allo 
andere  richtingen  verduisterd  is.  Het  licht  wordt  gebluscht 
wanneer  door  het  ijs  de  scheepvaart  gestremd  is.  Zie  jaar- 
gang 1891  No.  219. 
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NOORDZEE. 

Nederland.  60.  Oeleidelicht  en  betonning  van  het  Thomas 
Smitgat.  Zeegat  van  Tersr.helling .  2^»  District,  Het  witte  vaste 
geleidelicht,  W.-kust  Terschelling^  dat  1  Januari  jl.  ontstoken 
is,  op  293  M.  NW.  Va  W,  van  het  kustlicht  van  Terschelling 
(Brandaris);  met  dit  kustlicht  inéén  leiding  gevende  tot  het 
veilig  bevaren  van  het  Thomas  Smitgat  van  af  de  roode  boei 
(ton  van  de  Noordwestgronden)  tot  de  witte  bnikton  Ko,  5 
(ton  van  Engelschhoek)^  waar  het  in  het  Noordoostgat  valt,  is 
zichtbaar  van  NO.  t.  N.  door  O.  en  Z.  tot  ZW.  tot  op  12  zeemijl. 
Ligging  ongeveer:  53°  21'  43", 1  Nb.  en  0°  19 '35^5  01.  van 
Amsterdam.  Op  ongeveer  ^/^  zeemijl  ZO.  t.  O.  */g  O.  van  de  roode 
boei  (ton  van  de  Noordwestgronden)  ligt  in  85  dM.  water,  een  zwarte 
buikton  met  zwarte  afgeknotte  kegel  als  topteeken,  gemerkt  T.  8. 
No.  1,  op  de  peiling:  Scherm  op  strandduin  Vlieland,  midden  tns- 
schen  lichttoron  Vlieland  en  Duinkaap  Z.  t.  W.  ^3  W.,  Lichttoren 
Vlieland  Z.  t.  W.  Vi  W.  Lichttoren  Terschelling  {Brandaris) 
ZO.  %  O.  Ligging  ongeveer :  53°  24 '  15"  Nb.  en  0°  10 '  38"  01. 
van  Amsterdam.  Op  ongeveer  1  ^j  zeemijl  OZO.  van  de  vorige 
ton,  ligt  in  75  dM.  water,  een  zwarte  buikton,  gemerkt  T.S. 
No.  2,  op  de  peiling:  Lichttoren  Vlieland  ZZW.  ^/j  W.  Licht- 
toren Terschelling  {Brandaris)  ZO.  Vs  Z.  Ligging  ongeveer: 
53°  24'  4"  Nb.  en  0°  13' 7' 01.  van  Amsterdam.  Op  ongeveer 
'/^  zeemijl  ZO.  t.  Z.  van  de  roode  boei  (ton  van  de  Noordwest- 
gronden)^ ligt  in  85  dM.  water,  een  witte  boei  met  witte  bol  als 
topteeken,  gemerkt  T.  S.  No.  1  op  de  peiling:  Scherm  op 
strandduin  Vlieland^  iets  beO.  het  midden  tusschen  Lichttoren 
Vlieland  en  Duinkaap  Z.  t.  W.  "/i  ^-j  Lichttoren  Vlieland 
Z.  t.  W.  '/j  W.,  Lichttoren  Terschelling  ZO.  ^/^  O.  Ligging  onge- 
veer 53°  23'  54"  Nb  en  0°  10'  24^01.  van  Amsterdam.  Op 
ongeveer  1  zeemijl  ZO.  t.  O  ^a  O.  van  de  vorige  ton,  ligt  een 
witte  boei  in  75  dM.  water,  gemerkt  T.S.  No.  2,  op  de  peiling- 
Lichttoren  Vlieland  ZZW.  Vb  W.,  Lichttoren  Terschelling  ZO.  ViO. 
Ligging  ongeveer :  53°  23 ' 40"  Nb.  en 0°  12 '  7"  01.  van  Amsterdam. 
De  witte  buikton  No.  5  van  het  Noordoostgat  (ton  van  Engelsch- 
hoek)  is  verlegd  in  95  dM.  water,  op  1  zeemijl  ZO.  V»  O.  van 
de  witte  boei  No.  2,  om  tevens  dienst  te  doen  als  binnenton 
van  het  Thomas  Smitgat,  op  de  peiling:  Lichttoren  Vlieland 
ZW.  Va  Z.   Lichttoren  Terschelling  ZO.  Va  O.     Ligging  ongeveer 
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53*>23'  14*  Nb.  en  0«  13/  51"  01.  van  Amsterdam.     Zie  jaar- 
gang  1892  No.  17. 

WESTKUST  VAN  ENGELAND  EN  SCHOTLAND,  IERLAND. 

Sohotiand.  61.  Lichtboei  hij  Ardlamont-punt,  W.*kunt, 
Op  0,1  zeeragl  ZZO.  van  Bredhook-rot»,  Ardlamant'^untj  is  in 
91,5  dM.  water  een  lichtboei  gelegd,  toonende  een  wit  vast  licht 
met  verduisteringen,  iedere  6  sec.  gedarende  3  sec.  helder  en 
3  sec.  duister.  Ligging  ongeveer:  55<>  49'  30'  Nb.  en  5°  12'  Wl. 
N.B.  De  zwarte  buik  ton  aangevende  Bredhook-rots  is  niet 
weggenomen. 

KANAAL,     ATLANTISCHE     KUST    VAN     FRANKRIJK, 
SPANJE  EN  PORTUGAL. 

Engeland.  62.  Loodsstoomer  ie  Dungeness,  Van  af  den 
24  December  1891,  worden  de  zijdelichten  van  den  loodsstoomer 
bij  Dungeness  niet  meer  weggenomen,  wanneer  het  vaartuig  ge- 
stopt ligt  om  loodsen  af  te  geven.  Bij  dik  of  mistig  weder 
worden  van  den  loodsstoomer  met  de  stoomfluit,  met  tusschen- 
poozen  niet  grooter  dan  2  min.,  een  korte  stoot  (1  sec.)  gevolgd 
door  een  lange  stoot  (3  sec)  gegeven;  terwijl  van  een  stoom- 
schip, een  loods  vragende,  met  de  stoomfluit  een  lange  stoot 
(4  tot  6  sec.)  gevolgd  door  een  korte  stoot  (1  sec.)  moet  ge- 
geven worden. 

Des  nachts  zullen  ook  de  schitterende  lichten  met  tusschen- 
poozen  van  ten  hoogste  15  min.  ontstoken  worden.  Zie  jaar- 
gang 1892  No.  25. 

Frankrijk.  63.  Wrak  hij  Pointe  d'Ailly.  N.-kust.  Op  onge- 
Teer  1  zeemijl  rechtw.  N.0.  van  de  Baz  de  Saint-Michelj  ten  W. 
van  de  Pointe  d^Ailly^  ongeveer  1^2  zoomijl  uit  den  wal,  ligt 
een  wrak,  gevaarlijk  voor  de  scheepvaart,  waarvan  de  masten 
1,5  M.  boven  water  uitsteken.  Ligging  ongeveer:  49^  55'  15"  Nb. 
0<»53'  5"  01. 

64.  Lichten  van  Douelan  en  Cordouan,  W,-k%ist.  Volgens  de 
nieuwste  Fransche  lichtenlijst  ligt  het  hooge  licht  van  Douelan^ 
Pouldtê-hsLBi,  op  326  M.  N.  14°  W.  van  het  lage  licht  van  Douelan; 
en  toont  het  witte  en  roode  schitterlicht  van  de  Corc/otian-rots, 
mond  der  Gironde^  een  rooden  sector  van  Z.  tot  Z.  81°  W. 

Spanje.  65.  Lichthoeien  gelegd  in  den  mond  de^'  Huelva' 
rivier.  Van  af  de  baar  der  Huelva-TiYier  tot  aan  de  ankerplaats 
zijn  elf  lichthoeien   gelegd.     Binnenkomende  schepen  moeten  de 
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eerste  lichtboei,  toonecde  een  groen  licht,  aan  S.B.  houden, 
daarna  drie  lichtboeien,  toonende  roode  lichten,  aan  BB.  Daarna 
volgen  zes  lichtboeien,  toonende  een  wit  licht,  en  een  lichtboei, 
toonende  een  groen  licht,  die  aan  8.B.  moet  gehouden  worden. 
Het  voornemen  bestaat  nog  twee  lichtboeien  te  leggen,  en  het 
witte  licht  der  lichtboeien  te  vervangen  door  rood  licht,  wat 
tevens  aan  zal  geven  dat  zij  aan  B.B.  moeten  gehouden  worden. 
Het  is  evenwel  niet  geraden  's  nachts  zonder  loods  binnen  te 
komen. 

66.  Licht  van  kaap  Trafalgar.  W.-kust,  Volgens  mededeeling 
van  den  kommandant  van  het  Fransche  oorlogsschip  ,»Caravane'\ 
toont  het  witte  draailicht  van  Trafalgar  iedere  30  sec.  een 
schittering  gedurende  5  sec. 

MIDDELLANDSCHE  EN  ADRIATISCHE  ZEE. 

Spanje.  67.  Karakter  van  het  licht  Doncella-punt,  Volgens 
mededeeling  van  den  kommandant  van  het  Oostenrijksche  oorlogs- 
schip „Aurora,''  toont  het  licht  van  i>oncé//a-punt  het  volgende 
karakter:  elke  2  minuten,  80  sec.  helder,  15  sec.  duister,  10  sec. 
helder  (niet  merkbaar  sterker  licht  dan  gedurende  de  Iste 
periode),  15  sec.  duister. 

68.  Lichtboeien  gelegd  voor  de  haven  van  Valencia.  Bij  den 
ingang  der  haven  van  Valencia  zijn  op  60  M.  van  elkander 
2  lichtboeien-  gelegd,  beiden  toonende  een  rood  licht  waartus- 
fc^en  de  schepen  moeten  doorvaren. 

69.  Semaphore  bij  kaap  Bagur.  Den  lOden  December  jl., 
is  op  7  zeemijl  Z.  27^  W.  van  den  lichttoren  van  kaap  San 
Sehastianj  een  semaphore  in  werking  gesteld.  Ligging: 
4lo  56'  52"  N.b.,  3M3'  48'  0.1. 

Frankrijk.  70.  Karakter  van  het  licht  van  het  nieuwe  wacht- 
schip ter  reede  Toulon,  Het  wachtschip  „la  Proven^ale"  ter 
reede  Toulon  is  vervangen  door  de  kanonneerboot  „rAchéron", 
gemeerd  op  een  meerton  bij  den  ingang  der  kleine  reede, 
toonende  overdag  een  wit  en  blauwe  standaard,  's  nachts  een 
rood  licht. 

Oostenrijk.  71.  Ondiepte  in  de  golf  van  Quamero.  Istrii. 
Op  0,5  zeemijl  O.  t.  Z.  van  Lont-punt,  Pa^o-eiland,  ligt  een 
ondiepte  met  64  d.M.  water.  Ligging  ongeveer:  44*>  42'  15"  N.b., 
14«  43'  10"  01. 

Griekenland.     72.     Lichtschip   bij   Lefchimo-punt,     Immche 
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eilanden,  Yolgens  mededeeling  van  den  kommandant  van  het 
Oosteniijksche  oorlogsschip  „Pola",  is  het  lichtschip  bij  Lefchitno- 
punt,  eiland  Corfu^  nog  niet  weggenomen  en  ligt  op  0,55  zeemijl 
N.  ^4  O.  van  den  lichttoren  Tan  LefchimO'^fmt.  Zie  jaarg.  1891 
No.  31. 

73.  Licht  van  Stamphani-eiland.  Ionische  Zee.  Het  witte 
vaste  licht  met  schitteringen  van  ;9/ampAafft-eiland ,  Strovathi- 
eilanden,  toont  iedere  30  sec.  een  roode  schittering  van  6  sec.  duur. 

74.  Havenlicht  te  Volo,  Ankerplaats  in  de  THkiri-haai, 
Het  havenlicht  op  het  uiteinde  van  het  spoorweghoofd  te  Volo 
is  buiten  werking  gesteld  door  het  instorten  van  het  hoofd,  en 
tijdelijk  vervangen  door  twee  roode  lantaamlichten  op  het  uit- 
einde van  den  kleinen  steenen  dam.  Wanneer  kleine  schepen 
wegens  harden  N.lijken  wind  de  golf  van  Volo  binnenloopen, 
biedt  de  baai  van  Trikiri  een  goede  ankerplaats  aan.  Men 
ankert  onder  den  wal  en  brengt  een  landvast  achteruit. 

GRIEKSCHE  ARCHIPEL  EN  ZWARTE  ZEE. 

Cyprus.  75.  Licht  op  kaap  Grego.  Z.O.kuat.  Op  kaap 
GregOy  wordt  een  lichttoren  opgericht.  Ligging  ongeveer: 
34°  56  Vj'  N.b.,  34°  5^/4 '0.1.     Nadere  aankondiging  volgt. 

fiusland  76.  Electrieke  verlichting  der  haven  Odessa.  De 
electrieke  verlichting  der  haven  Odessa  is  gereed  en  de  uiteinden 
van  het  Qitarantaine;  Platonow-y  Nieuwe-^  Owlogshaven-  en 
Po^apofT-hoofd  als  ook  van  den  zeebreker  zijn  electrisch  ver- 
licht. Deze  lichten  worden  voor  zonsondergang  ontstoken  en  na 
zonsopgang  gebluscht  tegelijk  met  de  lichttorens.  De  lichten 
op  de  uiteinden  van  den  zeebreker  toonen  een  roodachtig  licht 
ter  onderscheiding  der  andere  lichten  die  volkomen  wit  zijn. 
Op  het  einde  van  het  oorlogshavenhoofd  worden  naast  den 
HisehelewAiohtioren  2  witte  lichten  boven  elkaar  getoond. 

NOORD-ATLANTISCHE  OCEAAN  EN  GOLF  VAN  MEXICO. 

Kaap  Verdische  eilanden.  77.  Licht  van  Jalungapunt  ver- 
anderd. Brava-eiland.  Den  18den  November  1891  is  het  roode 
licht  van  Jalunga-pnnt  vervangen  door  een  wit  vast  licht  zicht- 
baar over  een  boog  van  225^  van  rechtw.  N.N.0.  door  N.W.  en 
Z.  tot  Z.Z.0.  tot  op  8  zeemijl. 

Canarische  eilanden.  78.  Plaats  der  lichttoren  van  Santa 
Cruz.  De  ligging  der  lichttoren  van  Santa  Cruz^  eiland  Teneriffe^ 
is:  '  28°  28'  28"  N.b.,  16°  14'  9",5  W.1. 

79.    Mededeelingen   betreffende   La  Luz.    Het   voltooide   ge- 
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deelte  Tan  den  seebreker  bg  de  haven  van  La  Luz,  is  735  M. 
lang.  Het  wrak  van  het  gezonken  8.8.  ,8ad  America^'  licht 
op  ongeveer  155  M.  van  den  zeebreker  en  op  600  M.  ten  Z. 
van  het  Lazaret^  in  ongeveer  17  M.  water  en  wordt  niet  meer 
aangeduid  door  een  drijf  baken. 

V.S.  Noord-Amerika.  O.kuat.  80.  Licht  ontstoken  te  New 
Bedford,  Maasachusetts,  Den  laten  Januari  jl.  is  op  den  toren 
van  MUI  No.  3  van  de  Wamsutta  Corporation^  een  wit  vast 
electrisch  licht  ontstoken,  liggende  in  hot  verlengde  der  lijn  der 
lichten  van  Pa^m^r-eiland  en  Fairhaven  Bridge  die  vry loopt  van 
Butler  Flat.     Ligging:  41^  38/  54"  N.b.,  70°  55'  35*'  W.l. 

81.  IJcht  van  West  Chop  vetplaatst,  Massachusetts,  Den 
31  sten  December  j.l.  zou  het  licht  van  West  Chop,  Vineyard 
Sound j  getoond  worden  van  eene  plaats  18  M.  N.W.  ^j^  N.  van 
de  vorige,  zichtbaar  zyn  tot  op  15  zeemijl.  Gelijkertijd  zal  het 
witte  vaste  lantaamlicht,  dat  boven  het  tegenwoordige  licht 
getoond  wordt,  gebluscht  worden.     Zie  jaarg.  1891  No.  148. 

82.  Ton   weggenomen  in  Gedney  channel,     New- York,     Den 
19den  December  1891,  is  in  het  Gedney  channel,  ton  B  No.  4  . 
weggenomen.    Ligging  ongeveer:  40*^  29i'  N.b.  en  73°  58|'  W.l. 

8?.  Ton  verlegd  in  de  Delaware-baai.  Delaware,  De  Shears- 
ton,  No.  5,  bij  den  ingang  der  Delaware-haaij  is  om  de  O.  yer- 
legd  in  85  d.M.  water,  aan  den  buitenkant  van  een  pas  gevon- 
den ondiepte  met  73  d.M.  water,  op  de  peiling:  Lichttoren  van 
kaap  Henlopen  Z.  ^j^  O.  O.kant  van  den  zeebreker  bij  Delaware 
Z.Z.W.  ^/,  W.  W.kant  van  den  zeebreker  bij  Delaware  Z.W. 
t.  W.  %  W. 

Golf  van  Mexico.  84.  Ton  gelegd  ten  N.  der  Chandeleur- 
eilanden.  Ten  N.  der  CAane^^^ur-eilanden,  Louisiana^  is  een 
zwarte  bnikton  No.  1  gelegd  in  11  M.  water,  om  de  schepen 
vrij  te  doen  loopen  van  de  ondiepte  die  zich  ten  N.  van  deze 
eilanden  uitstrekt.  De  ton  ligt  op  de  peiling:  Chandeleur» 
lichttoren,  Z.  1  O.  op  twee  zeemijl,  ton  bij  de  N.W.punt  der 
CAan(^^i#r-eilanden,  Z.Z.W.  |  W.  Ligging  ongeveer:  30°  5' 
20«  N.b.  en  88°  52/  45"   W.l. 

WE8T-INDIÊ  EN  ZUID-ATLANTISCHE  OCEAAN. 

St.  Martin.  85.  Mededeelingen  betreffende  Grande  Bay. 
Volgens  mededeeling  van  den  kommandant  van  het  schroefstoom- 
schip    Iste  kl.    ^De   Ruiter",   is  het  merk  aangegeven  voor  de 
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Proselieten-TOis^  Grande  Bay,  „fort  Willem  inëën  met  de  over- 
bli)£selen  van  fort  Amsterdam"  onjuiBt,  daar  het  fort  Amsterdam 
wèl  doch  het  fort  Willem  niet  meer  bestaat.  Ook  ïb  de  ylag- 
geatok  van  den  gezaghebber,  waanran  sprake  is  in  de  zeilaan- 
wijzing,  niet  meer  aanwezig. 

86.  Betonning  vaH  den  mand  der  Marawifne''rivier.  Fransch 
(hiyana.  Volgens  mededeeling  van  den  kommandant  van  het 
Fmnsche  oorlogsschip  ^Oyapok*'  zijn  in  den  mond  der  Marowijne- 
rivier,  de  volgende  tonnen  gelegd:  1.  Een  witgeschilderde 
boei  op  de  peiling:  lichttoren  des  Haltes^  Z.  16®  W.,  liohttoren 
van  Galihiy  Z.  36°  W.,  öroiiftow-punt,  Z.  ÖS'*  W.  en  FanaUh 
punt,  Z.  23®  W.;  zij  moeten  door  binnenkomende  schepen  aan 
S.B.  worden  gehouden  en  op  ongeveer  100  M.  worden  voorbij- 
gevaren.  2.  Twee  voorloopige  boeien,  waartussohen  het  diepste 
gedeelte  der  baar  ligt;  de  eene  op  de  peiling:  lichttoren  des 
HatUs,  Z.  11«  W.,  lichttoren  van  Galibi^  Z.  Sö'^  W.,  Grosbois- 
punt,  Z.  88»  W.  en  Panato-punt,  Z.  20»  W.;  de  tweede  op 
de  peiling:  lichttoren  des  Hattes^  Z.  W  W,  liohttoren  van 
Galibi^  Z.  39^  W.,  öros&ois-punt,  N.  87©  W.  en  Pano^o-punt 
Z.  25«  W.  3.  Drie  voorloopige  boeien,  de  eerste  op  de  peiling: 
lichttoren  des  Haltes^  Z.  13®  O.,  lichttoren  van  Galibi^ 
Z.  33®  W.,  örosftois-punt,  N.  63®  W.  en  Pa»a/o-pant,  Z.  12®  W.; 
de  tweede  op  de  peiling:  lichttoren  des  Hattes^  Z.  42®  O, 
lichttoren  van  Galibi,  Z.  34'>  W,  Grosbois-^nnt,  N.  40®  W. 
en  Pana/o-punt,  Z.  3®  W.;  de  derde  op  de  peiling:  lichttoren  (2«r« 
Haltes^  Z.  6^  O.,  lichttoren  van  Galibi,  Z.  44®  W.  en  Pana^o-punt, 
Z.  18®  W.  De  kleur  dezer  voorloopige  boeien  is  niet  opgegeven,  maar 
volgens  een  bericht  in  het  Journal  Officiel,  do.  17  December  1891, 
zijn  de  boeien  die  het  vaarwater  aangeven  witgeschilderd,  de 
boeien  van  de  Fransche  banken  rood  en  die  der  Hollandsche 
banken  zwartgeschilderd.  4.  Een  kleine  roodgeschilderde  boei, 
geeft  den  kant  der  Fransche  bank  aan  ten  W.  van  Frangaise-pnnt 
en  ligt  op  de  peiling:  lichttoren  des  Hattesy  Z.  75®  O,  Panaio- 
punt,  Z.  20®  W.,  en  lichttoren  van  Galibi,  Z.  81®  W.  Pei- 
lingen rechtwijzend. 

87.  Verboden  ankerplaats  in  de  Suriname-rivier,  Volgens 
Toededeeling  van  den  Chef  van  het  Loodswezen  te  Paramaribo^ 
zijn  den  12  December  1891  de  2  boeien  weder  gelegd,  ter 
aanduiding  van  den  onderzeeschen  telegraafkabel,  in  den  mond 
der  *9ttrfnam«-rivier,   die   in   October   1891  tijdelijk  werden  op» 
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genomen.  Beide  boeien  zijn  thans  wit  geschilderd,  gemerkt 
^Telegraaf*  met  zwarte  letters,  en  voorzien  van  witte  ijzeren 
vaantjes,  met  zwarte  letters  gemerkt  ^ T.S.M."  als  topteeken. 
De  baitenboei,  welke  binnenkomende  aan  B.B.  gebonden  moet 
worden,  ligt  op  de  peiling:  Braamspunt^  N.  13^  W.,  Hoofd- 
gebouw plantage  Resolutie^  Z.  70^  O.  D3  binnenboei,  welke 
binnenkomende  aan  S.B.  gehouden  moet  worden,  ligt  op  on- 
geveer 3—4  zeemijl  ten  Z.  van  eerstgenoemde;  volgens  No.  671 
van  1891  op  ongeveer  3  zeemijl  Z.  35^  O.  van  die  boei.  Op  den 
linkeroever  der  rivier  staan,  op  eenigen  afstand  van  elkaar,  twee 
wit  geschilderde  borden,  waarop  aangegeven  staat,  dat  het  an- 
keren in  de  lijn  der  beide  boeien  verboden  is.  Peilingen  recht- 
wijzend. Zie  jaarg.  1891  No.  671. 

Zuid-Amerika.  O.kust.  88.  Wrakken  en-  tonnen  ter  reede 
Montevideo,  Rio  de  la  Plata,  Volgens  mededeeling  van  den 
kommandant  der  Fransche  kruiser  „Volta"  lagen  op  de  buiten- 
reede  van  Montevideo ,  in  October  1891,  de  wrakken  van  het 
Nederlandsche  schip  „Khersonese"  en  het  Duitsche  s.s.  «Cor- 
rientes*'.  liet  laatste  is  gezonken  bij  de  Tagus^Tots,  wordt 
aangeduid  door  een  zwartgeschilderde  belboei  en  ligt  op  de  rechtw. 
peiling:  lichttoren  van  Cerro  N.  U**  W.,  de  Kathedraals^.  67®  O. 
Op  de  binnenreede  worden  de  Familia-TOtsen  aangeduid  door 
2  kleine  zwarte  boeien;  terwijl  de  tonnen  van  de  Sarina-rota 
zijn  weggenomen  en  hare  ligging  alleen  wordt  aangegeven  door 
een  zwartgeschilderd  baken. 

INDISCHE  OCEAAN. 

Afrika.  O.kust.  89.  Mededeelfngen  betreffende  de  lichten 
Ras  Nungwé.  Mwana-Mwana  en  Mung  Opani,  Zamibar.  Vol- 
gens mededeeling  van  den  gezagvoerder  van  het  Fransche 
8.S.  „Peïho",  toont  het  licht  van  Ras  Nungwé  een  vast  licht, 
zichtbaar  tot  op  13  zeemijl.  Het  licht  van  Mwana-Mwana 
toont  een  wit  vast  licht,  zichtbaar  tot  op  14  zeemijl.  Het  licht 
van  Mung  Opani  brandt  tegenwoordig  geregeld  en  is  zichtbaar 
tot  op  13  zeemijl. 

Golf  van  Bengalen.  90.  Verandering  van  het  Kutuhdea-Ucht. 
Den  Isten  Mei  1892  zal  het  vaste  licht  van  Kutuhdea,  kust 
van  Chittagongj  veranderd  zijn  in  een  wit  draaiücht,  toonende 
iedere  minuut  eenige  schitteringen,  zichtbaar  tot  op  17  zeemijl. 
Den  Isten  Februari  1892  zouden  de  werkzaamheden,  in  verband 
met  deze  verandering  beginnen,  en  gedurende  dien  tyd  zal  het 
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tegenwoordige  licht  worden  getoond;  terwijl  tuRSchen  1  Februari 
en  30  April  1892  ieder  kwartier  een  hlauw  licht  wordt;  gebrand. 
Wannoctr  het  nieuwe  draailicht  gereed  is,  zal  tusschen  1  Augustus 
en  31  December  het  blauwe  licht  niet  meer  getoond  worden, 
zoods  tegenwoordig.  Ligging:  2\^  52'  30"  N.b.,  9lo  49' 58"  0.1. 

BORNEO  EN  ARCHIPEL  TUSSCHEN  SUMATRA  EN 
BORNEO. 

Straat  Bangka.  91.  Ton  in  straat  Bangka  weder  gelegd. 
De  roode  ton  op  het  bankje,  met  72  d.M.  water,  in  den  Z.lijken 
ingang  van  straat  Bangka  is  weder  gelegd.  Zie  jaarg.  1891 
No.  678. 

Beiitoeng.  92,  Bakens  in  het  vaarwater  naar  Tandjoeng 
Pandan,  W.kust.  De  voorgenomen  wijziging  in  de  bebakening 
der  Taarwaters  naar  de  reede  van  Tandjoeng  Pandan^  heeft 
plaats  gehad,  uitgezonderd  de  bebakening  yan  het  Baka-rit^ 
waar  yoorloopig  de  zwarte  ton  op  den  Z.W.  kant  blijft  ver- 
ankerd.    Zie  jaarg.  1891  No.  628. 

Borneo.  93.  Klip  in  het  vaarwater  tusschen  Laboean  en 
Kv.ratnan,  N.  W.kust.  Volgens  mededeeling  van  den  komman- 
dant  van  het  Engelsche  opnemingsvaartuig  „Egeria,"  strekt  de 
rotsachtige  ondiepte  ten  Z.  van  iCf'am^an-punt  zich  V4  zeemijl 
verder  in  het  vaarwater  uit  dan  op  de  kaart  staat  aangeteekend; 
ook  werd  ondiep  wafcer  gevonden  op  0,3  zeemijl  afstand  van  de 
N.O.punt  van  Kuraman.  Het  wordt  daarom  den  zeevarenden 
afgeraden,  dit  vaarwater  te  gebruiken  alvorens  nader  te  zijn 
opgenomen. 

94.  Ton  bif  den  ingang  der  Mahakkam-rivier,  O, kust.  Op 
10  zeemijl  recht w.  O.N.0.  */«  O.  van  het  eiland i^o/or  of  Nióbé^ 
is  in  het  midden  van  de  Moeara  Bajw^  ingang  der  Mahakkam- 
of  Koetei-rivieTj  een  zwarte  boei  gelegd. 

95.  Bebakening  veranderd  van  den  ingang  der  Barito-rivier, 
De  betonning  en  bebakening  van  den  ingang  der  BaritO' 
rivier,  is  als  volgt  veranderd:  Op  5  zeemijl  Z.  ^/g  ^*  ^^^ 
het  baken  Lange  Jan  is  midden  in  het  vaarwater  een  ton 
gelegd  in  55  d.M.  water,  terwijl  de  andere  tonnen  zijn  weg- 
genomen. Yan  af  deze  ton  loopt  de  geul  om  de  N.  en  wordt 
aangegeven  door  vier  bakens,  met  bollen  als  topteeken,  die 
door  binnenkomende  schepen  aan  8  B,  moeten  gehouden  wor- 
den en  door  vier  bakens,  met  kruisen  als  topteeken,  die  aan 
B.B.  moeten  gehouden   worden.     Even   voorbij    het    4de    baken 
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met  bol  is  men  de  bank  gepasseerd  en  buigt  zich  het  vaar- 
water om  de  N.0.  t.  N.  dat  wordt  aangeduid  door  zes  bakers 
met  bollen  aan  S  6.  on  vier  bakens  met  kruisen  aan  B.6.  tot 
aan  het  eiland  Tampoeroeng  Ten  W.  yan  den  ingang  der 
Kween  Besar-rvfier  staat  een  baken  met  bol,  op  de  Z.kant  der 
bank  ten  O.  der  Poen^ o^A^-ri vier  staat  een  baken  met  kruis  en 
op  de  W.punt  der  bank  by  de  Z.lijken  mond  der  Martapoera- 
rivier  een  baken  met  kruis  als  top  teeken.  Peilingen  recht- 
wijzend. 

CHINEESCHE  ZEE,  JAPAN,  PACIFIC  EN  AUSTRALIË. 

Japan.  96.  Licht  ontstoken  op  de  N,punt  van  Okusiru  Eiland 
Yesso.  Den  Isten  December  1891  is  op  de  N.punt  van  Okusiri, 
het  witte  schitterlicht  Gomiga  saki  ontstoken,  toonende  elke 
15  sec.  ééne  schittering,  zichtbaar  van  N.  88**  O.  door  O.Z.  en 
W.  tot  N.  6°  W.   over  een   boog   van  266''  tot  op  18  zeemijl. 

97.  Ligging  der  Waywoda-rots.  Japansche  Zee,  De  Waywoda 
{Voevoda)'Tots ^  6  M.  boven  water,  is  in  Juli  j.1.  weder  gezien 
door  de  Amerikaansche  schepen  „  Josephine"  en  „Coral".  Ligging 
ongeveer  42°  34'  Nb.,  IST'^^  17'  01.     Zie  jaarg.  1890,  No.  40. 

Australië.  98.  Klip  bij  Rat-eiland.  Houtman^roisen,  WJcust, 
Yolgens  mededeeling  van  den  gezagvoerder  van  de  bark  „County 
of  Ayr",  heeft  zijn  schip  gestooten  op  een  klip  op  ongeveer 
6  il  7  zeemijl  W.  t.  N.  van  de  ankerplaats  bij  /^a ^-eiland, 
^OM^wan-rotsen.  Ligging  ongeveer:  28°  427j'Z.b.,  113°397a'0.1. 

99.  Licht  op  het  havenhoofd  te  Welshpool,  Z.kust.  Den 
Isten  November  1891,  is  op  het  havenhoofd  van  Welshpool, 
Corner- baai,  een  rood  licht  ontstoken,  zichtbaar  tot  op  3  zeemgl. 
Ligging  ongeveer:  38^42' 20"  Z.b.,  146^  28'  O.L 

100.  Licht  in  de  Cleveland-baai  veranderd,  O.kiMt,  Het 
roode  vaste  licht  op  het  uiteinde  van  den  O.lijken  zeebreker, 
ingang  van  Ross  Creek,  Cleveland-h&SLij  is  veranderd  in  een  rood 
en  wit  vast  licht,  zichtbaar  rood  zeewaarts  over  een  boog  van 
270°,  en  wit  binnen  den  zeebreker  en  naar  het  Z.  in  de  richting 
van  Alligator  Creek  over  een  boog  van  90°.  Ligging  onge- 
veer: 19°  14'  45"  Zb.,  146°  50'  20'  O.L 

101.  Lichtschip  voor  de  Norman-rivier,  N.kust,  Het  lichtschip 
voor  de  ^orwaw-rivier,  golf  van  Carpentaria^  is  24  Februari  j.l. 
bij  een  storm  op  de  kust  gedreven,  waar  het  in  Augustus  jJ. 
nog  zat,  zoodat  het  licht,  vroeger  getoond  buiten  de  Nomtan- 
rivier,  gebluscht  is.  
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Bij  do  jongste  behandeling  der  Begrooti'ng  werd  door  den 
Minister  van  Marine  in  zijne  Memorie  van  beantwoording  van 
het  Yerslag  der  Commissie  van  Rapporteurs,  op  zeer  besliste 
wijze  de  wenschelijkheid  ontkend  van  het  bezit  van  stoomloods- 
vaartuigen. 

Die  besliste,  —  zelfs  eenigszins  apodictische  uitspraak  acht 
ik  om  méér  dan  ééne  reden  jammer.  Niet  alleen  omdat  reeds 
sedert  jaren  bij  mij  de  overtuiging  vaststaat  dat  ook  Nederland 
tot  een  stoomloodsdienst  zal  komen,  maar  vooral  omdat  eene 
eenmaal  zoo  boutweg  uitgesproken  opinie,  gedurende  zijn  gansche 
parlementaire  leven  den  bewindsman  blijft  vergezellen  en  hem 
een  ommekeer  niet  gemakkelijk  maakt. 

De  mogelijkheid  bestaat  intusschen  dat  de  Regeering  tot 
andere  inzichten  komt,  doch  buitendien  geldt  het  hier  geene 
persoonlijke  opvatting  maar  een  groot  scheepvaartbelang.  Ik  acht 
het  daarom  niet  ondienstig  eene  korte  beschrijving  te  geven 
van  den  stoomloodsdienst,  sedert  eenige  maanden  in  Engeland 
georganiseerd  voor  schepen  uit  het  Engelsche  Kanaal  naar  de 
Theems  bestemd.  De  gegevens  zijn  mjj  welwillend  verstrekt  door 
de  Agenten  der  N.  A.  S.  M.  de  H.H.  Browne  Geveke  &  Co.  te  Londen 
en  George  Hammond  &  Co.  te  Dover,  de  laatste  na  ingewonnen 
informatiën  van  Captain  Barlow,  Super-In tendent  of  Pilots  aldaar. 

Sedert  15  September  1891  zijn  in  dieist  gesteld  twee  stoom- 
loodsvaartuigen,  waarvan  er  beurtelings  één  veertien  dagen  lang 
voorziet  in  den  loodsdienst  op  het  station,  hetwelk  aangegeven 
is  twee  Engelsche  mijlen  O.Z.0.  van  den  vuurtoren  van  Dungeness. 
Het  andere  stoomvaartuig  ligt  te  Dover,  om  geregeld  na  veer- 
tien  dagen   den   dienst  op  het  station  te  gaan  overnemen.     De 
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aanvulling  tusschentijds  van   loodsen  geschiedt  door  middel  ran 
oen  zeil  vaartuig,  mede  van  uit  Dover. 

Elk  stoorabootje  heeft  logies  voor  24  loodsen,  buiten  de  raste 
bemanning  van  het  vaartuig.  Het  aantal  voor  de  beide  stoom- 
vaartuigen  beschikbare  loodsen  bedraagt  98.  De  twee  stoomers 
vervullen  den  dienst  vroeger  door  vier  zeilloods vaartuigen  ver- 
richt. Merkwaardig  is  zeker  dat  één  stoorabootje  volkomen 
voldoende  blijkt  om  in  den  dienst  van  het  drukke  station  te 
voorzien. 

De  opinie  zoowel  van  de  loods-authoriteiten  als  van  de  loodsen 
zelf,  omtrent  de  wijze  waarop  aldus  in  den  dienst  wordt  voorzien 
is  bepaald  gunstig. 

De  gezagvoerders  der  beloodste  schepen  zijn  eveneens  algemoen 
zeer  ingenomen  met  de  verandering. 

Dat  de  vaartuigen  zelf  goed  voldoen,  ziet  zich  het  best  be- 
wezen uit  het  feit,  dat,  van  af  de  indienststelling,  dus  gedurende 
de  verschillende  stormen ,  die  in  de  laatste  maanden ,  —  en 
juist  in  de  Hoofden,  met  groote  kracht  —  hebben  gewoed,  het 
station  onafgebroken  bezet  is  gebleven,  met  uitzondering  van 
enkele  uren  op  den  Uden  November.  Toen  nog  bleek  buiten- 
dien   het    verlaten    van  het  station  niet  voldoende  gemotiveerd. 

Zelfs  voorzichtig  uitgedrukt  mag  hier  dus  worden  gesproken 
van  een  aanvankelijk  volkomen  succes,  waarvan  niets  wordt 
weggenomen  door  de  wetenschap  dat  een  stoomloods vaartuig  in 
exploitatie  ruim  het  dubbel  kost  van  een  zeil  vaartuig.  Niet 
alleen  toch  wordt  met  de  helft  van  het  getal  der  vroegere 
vaartuigen  volstaan ,  doch  het  gaat  m.  i.  buitendien  niet  aan 
het  argument  van  meerdere  kosten ,  gesteld  dit  blijkt  werkelijk 
het  geval  —  hier  zoo  sterk  te  doen  spreken  als  o.  a.  in  de 
Memorie  van  Beantwoording  doorstraalt.  —  Het  Loodswezen  is 
geen  middel  tot  belastingheffing,  doch  eene  instelling  ten  behoeve 
van  de  scheepvaart.  Wordt  door  een  stoomloodsdienst  meerdere 
waarborg  verkregen  dat  de  stations  onder  alle  omstandigheden 
bezet  blijven,  wordt  daardoor  aan  de  scheepvaart,  die  meer  en 
meer  aan  tijd  is  gebonden  —  tijd  bespaard ,  dan  ligt  het  m.  i.  op 
den  weg  van  een  Loodswezen,  vooral  van  een  Bijks-loodswei/en^ 
om  daartoe  over  te  gaan.  Evenmin  als  de  Gemeente  Rotterdam 
bijvoorbeeld,  bij  de  groote  uitgaven,  welke  zij  zich  getroost  voor 
de  uitbreiding  harer  havenwerken  enz.,  enkel  let  op  de  direcU 
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baten  daaroit  yoortvloeiende ,  doch  ook  wel  degelijk  rekening 
houdt  met  de  indirecte  voordeelen,  evenmin  mag  een  Gouver- 
nement deze  laatste  voorbij  zien. 

De  stoom  vaartuigen  hierboven  aangehaald  zyn  van  staal, 
gebouwd  door  de  welbekende  firma  William  Denny  &  Brothers 
te  Dumbarton.  Zij  z^n  114'  (Eng.  voeten)  lang,  21/  breed 
en  ruim  11  /  hol.  Geheel  uitgerust  gaan  zij  vóór  iz  8', 
achter  db  11V  diep.  Zij  hebben  eene  machine  die  ongeveer 
160  Ind.  P.E.  ontwikkelt,  met  enkele  schroef.  De  contract- 
snelheid  is  9  mijl ,  welke  evenwel  zelden  geloopen  wordt.  Toch 
wordt,  voor  bizondere  gevallen,  eenig  meerder  vermogen  ge- 
wenscht  geacht.  Het  kolenverbruik  heeft  tot  dusverre  gemiddeld 
22  cwt.  (ruim  één  ton)  per  dag  bedragen. 

De  teekeningen  die  in  mijn  bezit  zijn,  doen  denken  aan  een 
soort  compromis  tusschen  een  sleepboot  en  een  steamtrawler. 

Er  is  eene  achterkajuit  voor  den  kapitein,  stuurman,  de  twoe 
machinisten  en  een  hofmeester,  vooruit  logeeren  de  vier  matrozen, 
twee  stokers,  kok  en  hofmeestersbediende,  terwijl  middenscheeps 
vóór  de  machine,  alzoo  in  het  breedste  deel  van  het  schip,  één 
groot  logies  is  ingericht  voor  de  24  loodsen,  het  maximum  aantal 
dat  tegelijk  aan  boord  is. 

De  vaartuigen  hebben  betrekkelijk  nog  véél  tuig,  n.l.  een 
groeten  mast  en  een  soort  groeten  druilsmast.  Zij  hebben  twee 
sloepen  (een  jol  en  een  reddingboot)  met  welke  de  loodsen  aan 
boord  der  schepen  worden  gezet.  Het  komt  mij  voor  dat,  wan- 
neer de  vaartuigen  van  een  tweelingschroef  waren  voorzien, 
zooalfl  thans  de  meeste  nieuwe  Engelsche  zeesleepbooten  hebben, 
het  taig  gevoegelijk  plaats  kon  maken  voor  één  (strijkbaren) 
seinnoast  en  het  groote  voordeel  zou  worden  verkregen  dat  de, 
alsdan  nog  meer  manoeuvreervaardige  stoomscheepjes,  in  tal  van 
gevallen  den  loods  rechtstreeks,  d.  i.  zonder  sloep,  —  zouden 
kunnen  afgeven.  Ylngge  beloodsing  toch  krggt  meer  en  meer 
waarde. 

Yoor  het  oogenblik  meen  ik  het  hierbij  te  moeten  laten,  mij 
voorbehoudende  wellicht  later  nader  op  het  onderwerp  terug 
te  komen. 

Hei  zou  mij  leed  doen  indien  de  vorenstaande  beschouwing 
aanleiding  gaf  tot  eenige  gevoeligheid,  van  welke  zijde  dan  ook. 
Nieta  toch  heeft  minder  in  mijne  bedoeling  gelegen  dan  iemand 
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te  kwetsen.  De  mogelijkheid  evenwel  dat  zulks  toch  plaats 
vindt,  heeft  mij  niet  kunnen  weerhouden  mijn  gevoelen  uit  te 
spreken  aangaande  eene  zaak,  die  ik  van  groot  helang  acht  ook 
voor  onze  Nederlandsche  Scheepvaart. 

J.  V.  WIERDSMA. 
Rotterdam,  Fehruari  1892. 


De  noodzakelijkheid  van  verplichte  keuring 
van  boord-  en  toplantaams. 


Het  groote  belang  van  goede  zij-  en  toplantaams  voor  de 
veiligheid  van  het  verkoer  ter  zee  wordt  erkend  en  begrepen 
ook  door  hen  die  nooit  op  zee  geweest  zijn.  Bij  alle  zeevarende 
natiën  bestaan  wettelijke  bepalingen,  als  uitvloeisels  der  inter- 
nationale overeenkomsten,  om  het  gebruik  van  lantaarns,  die  aan 
vastgestelde  regels  voldoen,  te  verzekeren.  En  toch  is  het  oen 
feit,  dat  de  voorschriften,  zooals  ze  nu  zijn,  niet  bij  machte 
zijn  om  te  voorkomen  dat  vele  schepen  voortdurend  varen  met 
lantaarns,  die  van  een  constructie  zijn,  waardoor  zij  het  gevaar 
van  aanvaringen  belangrijk  vergrooten.  Dit  is  niet  het  gevolg 
hiervan  dat  de  wet  niet  duidelijk  genoeg  spreekt,  maar  het 
komt  voort  uit  de  omstandigheid,  dat  het  niet  gemakkelijk  is 
om,  zonder  nauwkeurig  onderzoek,  te  kunnen  constateeren  of 
lantaarns  aan  de  bepalingen  der  wet  voldoen. 

Het  wordt  daardoor  voor  de  gestelde  macht  lastig  om  te  ver- 
klaren dat  de  lantaarns  niet  goed  zijn.  Yoor  velen  zal  het 
eischen  van  een  waarborg,  betreffende  de  aanschaffing  van  vol- 
doende lantaarns,  geen  bezwaar  zijn.  Zoowel  de  reeders  als  de 
gezagvoerder  van  het  snelstoomc^nde  mailstoomschip  bijv.,  zij 
zullen  gewoonlijk  er  te  zeer  van  overtuigd  zijn  dat  de  veiligheid 
van  hun  bodem  dikwijls  zal  afhangen  van  den  toestand  der  zijde- 
en toplichten.  Evenals  zij  hun  schip  zullen  uitrusten  met  goede 
kompassen,  kaarten,  chronometers  enz.,  zullen  zg  ook  geen 
middelen  ontzien  om  te  trachten  zich  helder  brandende  lantaarns 
aan  te  schaffen.  Is  dit  echter  overal  bij  het  verkeer  ter  zee 
het  geval?  Het  antwoord  hierop  zou  menigeen  kunnen  geven, 
die    bij    heldere   lucht    met    zijn    snelstoomend.  schip,    ondanks 
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selierpen  uitkijk,  eerst  het  licht  van  een  ander  vaartuig  gewaar 
werd  wanneer  het  reeds  in  zijn  onmiddelli)ke  nabijheid  was. 
Wanneer  men  nog  ziet  dat,  ter  besparing  van  olie,  op  sommige 
schepen  de  voorgeschreven  lichten  niet  gevoerd  worden  omdat 
men  meent  toch  geen  kans  te  hebben  anderen  te  ontmoeten, 
dan  behoeft  het  ook  geen  verwondering  op  te  wekken  als  be- 
merkt wordt,  dat  er  nog  vele  schepen  varen  met  slechte  lan- 
taarns, die  zeker  niet  aan  de  bepalingen  zouden  blijken  te  voldoen. 

Hoe  dikwijls  gebeurt  het  niet,  dat  bij  een  onderzoek  naar 
de  oorzaken  eener  aanvaring,  de  verklaringen  van  beide  par- 
tijen lijnrecht  iegenover  elkaAr  staan.  Terwijl  de  eene  beweert: 
,ik  ben  misleid  door  uwe  lichten,  die  te  laat  zichtbaar  werden'^ 
zegt  de  tegenpartij :  «mijn  lantaarns  waren  goed  brandende  van 
het  begin  tot  het  einde/'  Het  is  volstrekt  niet  altijd  noodig 
dat  een  der  beide  partijen  opzettelijk  een  onwaarheid  zegt;  aan 
boord  van  beide  schepen  kan  even  goed  uitkijk  gehouden  zijn, 
maar  de  lichtsterkte  der  lantaarns  kan  zeer  uiteenloopen  en  op 
het  eene  schip  mogelijk  te  klein  zijn  om  te  voorkomen,  dat 
een  snelvarende  tegenlegger  bijtijds  gewaarschuwd  wordt.  Ook 
kan  de  slagzij  van  een  der  schepen  oorzaak  zijn  dat  de  goede 
werking  van  zijn  licht  verloren  ging. 

In  Duitschland,  waar  men  zich  in  de  laatste  jaren  in  zake 
kearing  van  instrumenten  en  hulpmiddelen  bij  de  navigatie 
zooveel  moeite  geeft,  heeft  men,  reeds  geruimen  tijd  geleden 
getracht  in  dezen  toestand  een  verbetering  te  brengen.  De 
,Dentsche  Seewarte"  deed  in  1875/76  onderzoekingen  bij 
Qlückstadt  naar  den  afstand  van  zichtbaarheid  van  scheepslan- 
taarDs  en  gaf  in  1881  uit  een  „Instruction  für  die  Prüfung 
Ton  Schiffspositionslatemen."  Heeft  die  instructie  haar  invloed 
doen  gelden  bij  de  keuring  van  lantaarns  voor  de  koopvaardij- 
vloot?  In  den  beginne  zeker  niet.  *)  In  het  jaarlijks  verschij- 
nende verslag:  „Aus  dem  Archiv  der  Deutschen  Seewarte*'  kan 
men  dienaangaande  in  1882  de  mededeeling  van  de  Directie 
vinden:  „Ofschoon  aan  alle  agenturen  van  de  Seewarte  langs  de 
,Duitfcche  kustbeambten  aangewezen  werden ,  om  het  publiek 
^met   betrekking   tot   het   keuren    van  lantaarns  ten  dienste  te 


1)    Toor  de  Dnitsobe  Marine  z\jD  herhaaldelijk  laDtaarns  aan  de  Seewarte 
onderzocht  geworden. 
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„zijn,  bovendien  een  nauwkeurige  instructie  voor  het  uitvoeren 
,van  dit  onderzoek  gegeven  werd,  beantwoordde  de  uitkomst 
„in  't  geheel  niet  aan  de  verwachtingen,  l^och  in  Hamburg 
„noch  in  een  andere  haven  van  de  Duitsche  kust  werd  van  de 
«gemaakte  inrichtingen  een  noemenswaard  gebruik  gemaakt. 
„De  Directie  gaf  zich  de  moeite  om  Duitsche  firma's,  die  in 
„staat  zijn  om  lantaarnglazen  te  leveren  welke  aan  de  ver- 
„eischten  voldoen,  te  bewegen  zich  op  dezen  tak  van  industrie 
„toe  te  leggen ,  echter  ook  zonder  eenig  gevolg.  Zoolang  geen 
„toezicht  op  de  uitrusting  van  schepen  met  dergelijke  toestellen 
„wordt  uitgeoefend,  en  het  keuren  er  van  geheel  aan  het  oor- 
„deel  van  de  fabriekanten  of  de  gebruikers  blijft  overgelaten, 
^zal  iedere  poging  tot  verbetering  in  de  thans  bestaande  ver- 
„  houdingen  vruchteloos  of  althans  van  niet  veel  uitwerking 
„blijken  te  zijn." 

Ook  do  Maritieme  Conferentie  te  Washington  heeft  in  hare 
besluiten  er  duidelijk  op  willen  wijzen  dat  het  toezicht  op  de 
keuring  der  lantaarns  door  de  verschillende  staten  beter  ter  harte 
genomen  dient  te  worden.  Uit  de  gevoerde  discussiên  hieromtrent 
bleek  welke  onzekerheid  heden  ten  dage  nog  bestaat  over  de 
zichtbaarheid  van  de  gekleurde,  in  hoofdzaak  van  de  g^roene, 
zijdelichten.  Terwijl  de  door  de  Deutsche  Seewarte  uitgevoerde 
proeven,  ter  bepaling  van  de  vereischte  lichtsterkte  voor  2  mijlen 
zichtbaarheid,  als  geheel  afwijkende  werden  beschouwd  van  de 
in  Amerika  en  Engeland  verkregen  resultaten,  werden  bovendien 
de  bij  de  Board  of  Trade  in  Engeland  gebruikelijke  methode  van 
lantaambeproe vingen,  als  onvoldoende  beschouwd,  voornamelijk 
dewijl^  deze  alleen  betrekking  hebben  op  inrichting  en  afmetingen 
der  lantaarns,  terwijl  zij  geen  practisch  onderzoek  naar  den 
afstand  van  zichtbaarheid  en  naar  de  kleur  der  gekleurde  glazen 
voorschrijven. 

Hoofdzakelijk  op  voorstel  van  den  Duitschen  kapitein  ter  zee 
Mensing  werden  onder  het  Aanhangsel,  behoorende  bij  de 
31  Artikelen  van  Hoofdstuk  I,  eenige  besluiten  van  de  Conferentie 
te  Washington  opgenomen,  die  op  een  beter  onderzoek  naar  den 
toestand  der  zij-  en  toplichten  betrekking  hebben.  Deze  voor- 
schriften zijn  juist  dddroro  als  een  aanhangsel  gegeven,  omdat  z^ 
in  hoofdzaak  een  leiddraad  vormen  voor  die  instellingen,  aan  wie 
do   controle  over  de  uitrusting  van  schepen  wordt  opgedragen. 
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Wg  laten  die  yoorschriften  hier  volgen: 

Onderstaande  besluiten,  welke  een  aanhangsel  vormen  op  de 
^Bepalingen  ter  voorkoming  van  aanvaring  op  zee^',  zijn  door 
de  conferentie  aangenomen  geworden,  en  worden  aan  de  aan- 
dacht van  de  ter  xK)nferentie  vertegenwoordigde  staten  aanbevolen. 

1.  De  lichtsterkte  van  alle  lichten  is  met  betrekking  tot  een 
algemeen  aan  te  nemen  maatstaf  uit  te  drukken,  naar  welken 
het    van  de   lantaarn  uitstralende  licht  gemeten  moet  worden. 

2.  Slechts  de  minimumsterkte  van  ieder  licht  is  vast  te 
stellen,  terwijl  het  aan  het  oordeel  van  degenen,  die  verant- 
woordelijk zijn  voor  de  uitrusting  der  schepen  met  goede  lan- 
taarns, wordt  overgelaten,  of  zij  lantaarns  van  deze  of  van 
grootere  lichtsterkte  gebruiken  willen. 

3.  Het  gebruik  van  gloei] ichten  kan  toegestaan  worden ;  het 
gebruik  van  booglichten  is  voorloopig  uitgesloten,  behalve  voor 
het  doel  om  signalen  te  geven  of  buitenboord  zaken  te  onder- 
zoeken. 

4.  ledere  lantaarn  moet  zoo  ingericht  worden  dat  de  mini- 
maalsterkte  van  het  licht,  nadat  de  lantaarn  met  behoorlijke 
schermen  voorzien  is,  op  ieder  punt  waar  het  licht  zichtbaar 
is,  voorhanden  is. 

5.  De  lantaarns  moeten  zoodanig  ingericht  wezen,  dat  zij 
minstens  het  aanwezig  zijn  van  de  gevorderde  minimaal  sterkte 
verzekeren  in  de  lijn,  welke  de  lantaarn  met  den  horizon 
verbindt,  zelfs  wanneer  het  schip  10  graden  naar  de  een  of 
andere  zijde  overhelt.  ^ 

6.  De  kleur  der  glazen,  welke  het  gekleurde  licht  doen 
ontstaan,  moet  zoodanig  zijn,  dat,  zoo  mogelijk  het  roode  licht 
niet  vermengd  is  met  groene  stralen  en  het  groene  niet  met 
roode  stralen,  en  dat  beide  kleuren  gemakkelijk  en  zeker  te 
onderscheiden  zijn. 

7.  Voor  de  inrichting  van  de  lamp  of  lantaarn  is  geen 
bepaald  voorschrift  te  maken,  zoodat  uitvinders  naar  billijkheid 
gelegenheid    wordt   gegeven,   om  bruikbare  artikelen  te  maken. 

10.  Ten  einde  de  talrijke  klachten,  over  het  ontbreken  van 
de  voorgeschreven  zijdelichten  op  zeilschepen,  tegen  te  gaan, 
wordt  de  opmerkzaamheid  der  mogendheden  op  de  strengere 
naleving  der  daarop  betrekkelijke  voorschriften  gevestigd. 
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Zijn  het  de  gevolgen  der  Washington  Conferentie  die  in 
DaitBchland  de  qnestie  van  de  keuring  Tan  scheepslantaams 
een  ander  stadium  deed  ingaan?  Zooveel  is  zeker  dat  sint) 
1  April  1891  het  ^Seeberufsgenossenschaft"  onder  hare  «bepa- 
lingen ter  voorkoming  van  Zeerampen''  heeft  opgenomen  den 
eisch,  dat  alle  lantaarns,  van  de  door  haar  te  assnreeren 
schepen,  voorzien  moeten  zijn  van  een  attest  van  de  Seewarte. 
Het  schijnt  evenwel  dat  het  genoemde  lichaam  zich  niet  kan 
vereenigen  met  de  eischeu  die  door  de  Seewarte  gesteld  worden 
bij  de  keuring  van  lantaarns.  In  de  laatst  verschenen  aflevering 
toch  van  de  „Annalen  der  Hydrographie  und  Mari timen  Meteo- 
rologie" komt  een  stuk  voor  van  professor  Weber  te  Kiel,  be- 
handelende het  onderzoek  van  lantaarns  voor  het  „Seeberufs- 
genossenschaft''.  Uit  deze  verhandeling,  getiteld:  „Prüfung 
von  Schiifspositionlatemen'',  waarop  wij  later  zullen  terugkomen, 
blijkt,  dat  de  keuring  thans  aan  hem  werd  opgedragen. 

In    de    brochure    van  den  Heer  G.  Wislicenus,  Eapitan  Hen- 
tenant  a.  D.  getiteld:  ,,Ergebnisse  der   Internationalen  Marine- 
conferenz  zu  Washington  und  ihre  Bedeutung  für  Deutschlands 
Seewesen",    waarover    wij    in    „de    Zee'*    van    Mei    1891    eenige 
mededeel ingen  deden,  vindt  men  hieromtrent  behartens waardige 
wenken ,    die   ook    voor  andere  landen  van  toepassing  zijn.     De 
Heer  Wislicenus,    die   eenige  jaren   aan  de  Deutsche  Seewarte 
bij  de  keuring  van  nautische  instrumenten  werkzaam  was,  deelt 
de,    dat  van   de   Duitsche   handelsmarine    75  pCt.  der  boord- 
itaarns  niet  den  voorgeschreven  afstand  van  zichtbaarheid  van 
nijlen  bvzitten.     Aan  het  einde  zijner  beschouwingen  over  de 
'handelingen  der  Conferentie  schrijft  hij  als  volgt. 
, Nagenoeg   algemeen   wordt   geoordeeld   dat  de  oorzaken  van 
>]e   zeerampen   tegenwoordig  moet  worden  toegeschreven  niet 
m    de   onvolmaaktheid   der   tegenwoordige  bepalingen  en  sy- 
emen,  maar  hoofdzakelijk  aan  het  achteloos  opvolgen  daarvan 
)or  de   Bcheepsgezagvoerders  en  reeders.     Toestanden,  zooals 
e  bij  sommige  natiën  thans  nog  gedeeltelijk  bestaan  ten  op- 
chte   van    de   nautische   uitrusting   van    schepen   met  instm- 
enten,    zeekaarten    en    seintoestellen  en  ten  opzichte  van  de 
ileving    der    wettelijke    bepalingen,   zullen    in    de    toekomst 
ihoudbaar    zijn.      Zoo    schijnt    de    tijd    thans    aangebroken 
)or   een   voorschrift  om  in  het  logboek  aanteekening  te  hou- 
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yden  van  het  inzetten  der  yoorgeschreyen  lantaarns  en  het 
,doen  van  mistsignalen.  Dan  zal  het  bgv.  onmogelijk  wor- 
dden, dat  een  zorgelooze  gezagroerder  bij  mist  geen  signalen 
,laat  geven,  om  zijn  passagiers  niet  te  verontrusten,  of  wel, 
,dat  spaarzame  reeders  voor  de  lantaarns  slechts  zooveel  brand- 
,materiaal  meegeven,  als  noodig  is  voor  de  vaart  in  de  nauwe 
fTsarwaters,  met  de  bedoeling  dat  op  den  open  oceaan  het 
,  Toeren  van  lichten  te  weinig  oeconomisch  is. 

yTerw^l  bij  alle  oorlogsmarines:  scheepslantaams,  mistsein- 
ytoestellen,  kompassen,  chronometers,  sextanten  er  dergelijke 
«nautische  instrumenten  van  onberispelijke  hoedanigheid  den 
yzeeofficieren  bij  de  navigatie  ten  dienste  staan,  bevinden  zich 
«belaas  bij  de  handelsmarines  grootendeels  middelmatige  nau- 
«tische  instrumenten.  Een  bekwaam  gezagvoerder  zal,  wel  is 
jwaar,  met  slechte  instrumenten  over  't  algemeen  beter  varen, 
,dan  een  slechte  gezagvoerder  met  goede  instrumenten ;  toch 
,ial  elk  oordeelkundig  zeeman  toegeven,  dat  de  zekerheid  van 
«bet  schip  dikwijls  genoeg  van  deze  nautische  hulpmiddelen 
«afhangt,  zoodat  deze  wel  bijna  nooit  te  goed  kunnen  zijn.  De 
«oorzaak,  waarom  desniettegenstaande  toch  zooveel  mindere 
«qoaliteit  instrumenten  in  gebruik  zijn,  is  zeer  eenvoudig:  de 
fSeheepsuitrusting  moet  zoo  min  mogelijk  kosten,  daarom  is  het 
,Toor  menig  kapitein,  bij  de  afhankelijkheid  van  zijn  reederij, 
«onmogelijk  om  het  aanschaffen  van  goede  instrumenten  door 
«te  kannen  voeren.  In  dit  opzicht  is  in  Duitschland  door  het 
,o?origens  onontbeerlijke  „Seeberuf «genossen schaft"  weinig  ver- 
«betering  aangebracht,  daar  bier  natuurlek  de  reeders  de  hoofd- 
«rol  spelen  en  dus  de  belangen  van  de  gezagvoerders  eerst  in 
«de  tweede  plaats  in  aanmerking  komen.  Bij  het  opstellen  der 
«voorschriften  ter  voorkoming  van  zeerampen  van  dit  lichaam 
«zgn  klaarblijkelijk  slechts  zeer  weinig  nautische  deskundigen 
«gehoord;  anders  zou  het  wel  onmogelijk  zijn,  dat  voor  alle 
«nautische  instrumenten  —  met  uitzondering  der  scheepslan- 
«taams  —  alleen  het  voorschrift  gegeven  wordt,  dat  zij  in  het 
«vastgestelde  aantal  aan  boord  der  verschillende  schepen  voor- 
«banden  moeten  zijn,  terwijl  de  qualiteit  er  van  met  stilzwijgen 
«behandeld  wordt.  Do  eenige  positieve  eisch  wordt  in  zake  de 
«scheepslantaams  gemaakt,  die  van  af  1  April  van  dit  jaar 
s(n.l.    1891)    voorzien  moeten   zijn    van  een  attest  van  de  See- 
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„warte;  hierbg  ontbreken  weder  Toorschriften  over  bet  toezicht 
9 op  de  opstelling  der  lantaarns  en  hun  bescherming  aan  boord. 
^Verder  heeft  men  geheel  oyer  het  hoofd  gezien,  dat  de  tegen- 
^yWoordige  ijzeren  en  stalen  scheepsbouw  een  zoo  groote  Yoor- 
yzichtigheid  in  de  kenze  en  opstelling,  zoowel  als  in  het  regelen 
^der  kompassen  noodig  maakt,  dat  dit  in  het  geheel  niet  aan 
«de  willekeur  yan  de  scheepsbouwmeesters,  reeders  en  gezag- 
^Yoerders  kan  blijven  over  gelaten,  aangesien  men  bij  hen  on- 
^ mogelijk  een  grondige  kennis  kan  vooropstellen  van  de  theorie 
^van  dit,  in  't  bijzonder  voor  de  snelle  stoomschepen,  belang- 
„rijkste  aller  instrumenten.  Ook  de  zaakkundige  uitrusting  van 
, schepen  met  zeekaarten,  in  't  bijzonder  met  goede  detailkaarten 
„der  aan  te  loepen  kuststreken,  moet  den  reeders  tot  een  plicht 
ggemaakt  worden."  {Wordt  vervolgd,) 


Submarine  Sentry. 


In  de  Novemberafle vering  van  1891  van  dit  Tijdschrift  werd 
de  beschrijving  gegeven  van  een  nieuwen,  automatisch  waar- 
schu wenden  loodingtoestel,  welke  op  de  Rojal  Naval  Exhi  bition 
te  Londen  voor  't  eerst  te  zien  was.  (Zie  het  stuk:  £en  en 
ander  over  de  Royal  Naval  Exhibition  te  Londen,  pag.  499  enz.) 
Deze  toestel,  James's  patent  Sounding- machine,  genaamd  ^'ulh- 
marine  Sentry  begint  langzamerhand  meer  de  aandacht  te  trekken, 
waartoe  o.  a.  ook  wederom  het  vergaan  van  het  Duitsche  stoom- 
schip „Eider"  op  de  kust  van  Wight,  op  enkele  mijlen  afstand 
van  het  machtige  vuur  van  Bt.  Catherine's  Point,  het  zgno 
heeft  bijgedragen. 

Zooals  gewoonlijk  na  dergelijke  rampen  gebeurt,  werd  ook 
nn  wederom  in  verschillende  bladen  de  questie  besproken  hoe  in 
't  vervolg  ze  te  voorkomen ;  o.  a.  bevatte  de  St.  James's  Gazette 
een  artikel  waarin  op  het  onvoldoende  der  tegenwoordige  looding- 
toestellen  gewezen  wordt  en  de  vraag  gesteld,  of  er  niet  iets 
was  uit  te  denken  om  schepen  automatisch  te  waarschuwen  bg 
nadering  van  ondiep  water. 
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Het  natuurlijk  gevolg  hiervan  was,  dat  van  verschillende 
zijden  in  dit  blad  er  op  gewezen  werd,  dat  een  dergelijke  toestel 
reeds  bestond  en  uitstekende  diensten  bewees.  De  St.  James*s 
Gazette  van  16  Februari  j.1.  komt  nu  op  de  zaak  terug  en  wij 
achten  hare  mededeelingen  van  zooveel  belang,  dat  w|j  die  in 
han  geheel  opnemen. 

Het  blad  schrijft  als  volgt: 

Eenige  weken  geleden  hadden  wij  nog  nooit  gehoord  van  den 
(8ab)marine  Sentry;  maar,  k  propos  van  de  stranding  van  de 
,£ider'',  drukten  wij  onze  spijt  uit,  dat  er  nog  geen  middelen 
waren  uitgevonden  om  een  stoomschip  met  mechanische  «voel- 
hoorns" te  voorzien.  Verscheidene  correspondenten  schreven  ons 
om  mede  te  deelen  dat  zulk  een  instrument  kortelings  was  uit- 
geyonden  en  verbeterd.  De  zaak  scheen  ons  zóó  belangrijk  dat 
wij  een  specialen  vertegenwoordiger,  in  wiens  oordeel  wij  het 
grootste  vertrouwen  stellen,  afvaardigden  om  een  reis  rond  de 
Britsche  kusten  te  maken  in  den  stoomer  „Aranmore",  welke 
met  den  toestel  voorzien  is.  Onze  afgevaardigde,  een  scepticus 
Tan  nature  en  opvoeding,  ging,  zag  en  was  overtuigd;  en  wij 
beschouwen  het  als  onze  plicht,  om  dezen  (Sub)marine  Sentry 
zoo  algemeen  bekend  te  maken  als  wij  slechts  kunnen.  W^' 
twgfelen  er  niet  aan,  dat  een  groot  aantal  wrakken  tengevolge 
van  stranding,  zouden  voorkomen  worden,  indien  alle  stoom- 
schepen  voorzien  werden  van  dezen  of  een  dergelijken  toestel 
om  automatisch  de  nadering  van  ondiep  water  aan  te  kondigen. 


Het    8TRANDKK    VAN    SCHEPEN    EN    HOE    DIT   TE   VOORKOMEN. 

I.     De  (Sub)marine  Sentry, 

Meer  dan  54  percent  van  schepen  die  op  zee  verloren  gaan, 
doen  dit  tengevolge  van  stranding. 

Gedurende  het  jaar,  eindigende  30  Juni  1890,  zijn  2568 
Britsche  schepen,  vertegenwoordigende  1,388,893  tons  en 
£  25,000,000,  gestrand,  en  434  hiervan  waren  totaal  verloren 
met  414  menschenlevens.  Een  gedeelte  van  dit  verlies  is  te 
wgten  aan  slecht  gebouwde  en  te  zwak  bemande  schepen,  welke 
door  hevig  weer  beloopen  werden  en  op  strand  gedreven:  maar 
een  groot  gedeelte  er  van  komt .  op  rekening  van  het  ontbreken 
van    middelen    om   de    nabijheid   van   land  of  ondiep  water  aan 
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te  geren  in  tijd  yan  mist.  Het  lood  is  in  zijn  toepassing  te 
Teel  afgebroken,  te  langzaam  en  te  lastig,  om  van  veel  nut  te  zijn. 

Verscheidene  voorbeelden  van  den  laatsten  tijd,  waarvan  de 
„Eider^'  bet  meest  opvallende  is,  leggen  nadruk  op  dit  feit; 
en  er  is  op  gewezen  geworden  dat  een  automatische  methode 
van  looden  dit  groote  gevaar  zon  kunnen  voorkomen.  Zulk  een 
methode  bestaat  in  een  volmaakt  voldoenden  vorm ,  en  dient 
alleen  nog  maar  bekend  te  worden,  om  algemeen  te  worden 
aangenomen.  Yan  de  „Marine  Sentry''  uitgevonden  door  Mr. 
S.  H.  James,  waarvan  in  dit  blad  reeds  herhaaldelijk  melding 
werd  gemaakt,  mag  naar  waarheid  gezegd  worden  dat  hij  het 
vraagstuk  niet  alleen  in  theorie,  maar  ook  in  praktijk  oplost. 
Ik  heb  nauwkeurig  zijn  werkiug  op  zee  nagegaan  en  oordeel, 
dat  het  geen  verontschuldiging  behoeft  wanneer  men  verder  de 
aandacht  van  het  publiek  op  de  groote  verdiensten  van  deze 
belangrijke  uitvinding  vestigt.  Ik  mag  vooraf  zeggen,  dat  de 
hoogste  wetenschappelijke  autoriteiten  op  nautisch  gebied  er 
hun  aandacht  aan  gewijd  hebben  en  er  hun  volledige  voor- 
loopige  goedkeuring  aan  geschonken  hebben,  zelfs  zonder  den 
toestel  aan  het  werk  te  zien.  De  namen  van  Professor  Lambert 
(Royal  Naval  College,  Greenwich),  Sir  William  Thomson,  Ad- 
miral  Colomb,  en  Captain  Wharton,  zijn  een  voldoende  waar- 
borg voor  de  rechtmatigheid  der  eischen  van  den  ^Sentry",  om 
aandacht  bij  eigenaren  en  gezagvoerders  van  schepen.  Maar, 
wat  zelfs  nog  een  getuigenis  van  meer  beteekenis  is  ten 
zijnen  gunste,  dat  is  de  werkelijke  ondervinding  van  practische 
zeelieden,  verantwoordelijk  voor  schepen  die  dagelijks  in  alle 
weer  rond  de  mistige  kusten  van  Oroot-Britannië  varen.  Ik 
kom  hier  later  op  terug,  na  den  Sentry  en  mijn  eigen  onder- 
vinding er  van  beschreven  te  hebben.  (Volgt  een  zeer  korte 
beschrijving  met  teekening  van  den  toestel;  wij  verwijzen  in  dit 
opzicht  naar  onze  November-aflevering). 

De  vraag  die  practische  menschen  zich  zullen  stellen  is  deze: 
„Volbrengt  de  „Sentry"  zijn  diensten  werkelijk  in  de  praktijk?" 
Gaat  hij  werkelijk  naar  beneden  en  blijft  daar  tot  hij  den  bodem 
raakt,  onafhankelijk  van  de  diepte  van  het  water  en  de  vaart 
van  het  schip?  £n  komt  hij  naar  boven  om  te  waarschuwen 
wanneer  hij  den  grond  raakt?  Ik  aarzel  geen  oogenhlik  om  te 
verklaren    dat    hij    deze    vei'rich tingen   naar    de   letter    uitroet^t. 
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Ik  heb  hem  herhaaldelijk  beproefd^  den  geheelen  weg  van 
8t.  Katherines  Doek  naar  Bel  f  ast  j  onder  tedere  conditie  van 
diepte  en  spoed,  bij  dag  en  bij  nacht^  en  hij  heeft  nooit  gefaald,  *) 

Toen  wy  bijvoorbeeld  de  rivier  afgingen  gebruikten  wij  hem 
Toortdarend  als  een  gewoon  lood.  Naar  beneden  ging  hij , 
raakte  den  bodem ,  schelde  en  kwam  weer  boven ;  en  de  aange- 
geven diepte  kwam  jnist  overeen  met  de  kaart,  met  die  aange- 
geven door  Basnett's  Sounder,  en  bovendien  met  de  opgave 
van  den  loods.  Iets  anders!  Ylak  bij  North-Foreland  ligt  een 
boei,  genoemd  de  „Elbow  Buoy",  welke  de  lijn  van  de  vijf 
vadems  grens  aangeeft.  De  goede  koers  is  buiten  de  boei.  Wij 
zetten  den  „Sentry"  op  vijf  vaam,  en  zoolang  als  wij  den  goeden 
koers  hielden ,  werd  hij  steeds  meegesleept.  Toen  werd  het  roer 
verlegd  om  binnen  den  boei  te  loopen  en,  op  het  oogenblik  dat 
w^  den  grens  bereikten,  raakte  de  „schildwacht"  den  grond,  aan- 
toonende  dat  wij  binnen  de  lijn  waren  en  in  minder  dan  5 
vaam  —  werkelijk  stond  er  29  voet.  Het  Kanaal  in  stoomende 
beproefden  wij  hem  op  nieuw  verscheidene  malen  in  dieper 
water,  tot  20  en  30  va&m  en  steeds  met  denzelfden  uitslag. 

Bij  Startpoint  deden  wij  een  schoone  proef. 

Wij  liepen  in  ongeveer  30  of  32  va&m,  de  „Sentry"  werd 
gezet  op  20  va4ra  en  den  steven  gewend  recht  op  de  rotsen 
aan  bij  Prawle  Point,  zooals  zou  kunnen  gebeuren  bij  mist. 
Juist  op  de  rechte  plaats  bij  het  snijden  der  20  va4mslijn,  on- 
geveer een  mijl  van  den  wal,  stootte  de  „Sentry";  het  roer 
werd  direct  aan  boord  gelegd  en  het  schip  hield  af  naar  het 
Kanaal   in  veilige  richting. 

Wij  liepen  13  mijl.  ^)  Ik  zou  nog  vele  andere  voorbeelden 
Isunnen  geven ,  maar  zal  slechts  kort  en  bondig  zeggen ,  dat 
Mr.  James 's  klein  instrument  nooit  faalde  of  een  leugen  ver- 
telde. Hij  loopt  roet  volkomen  vastheid ,  en  de  lijn  blijft  altijd 
onder  denzelfden  hoek,  onverschillig  snelheid  en  diepte.  ^)  Boven- 
dien is  hij  buitengewoon  gemakkelijk  in  de  behandeling:  een  man 
van  den  wal  kan  er  in  een  half  uur  mede  leeren  omgaan. 

Maar  de  getuigenis  van  een  practischen  zeeman  is  sterker 
dan  hetgeen    ik    kan  aanvoeren.     Captain  John  Hertherington , 


1)  Wg  cnraiveeren  (Redactie). 

2)  Hier  wordt  bedoeld  den  hoek,  gemaakt  door  den  drijver  en  de  l^jn  bfj 
hur  bevestigingepunt.    (Bedactie). 
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gezagvoerder  van  het  S.S.  Aranmore  (Clyde  Shipping  Company) 
is  een  zeer  goede  getuige  —  om  twee  redenen.  Ten  eerste  is 
hij  een  ^first-rate"  zeeman  yan  buitengewone  ondervinding;  hij 
bezit  elf  Trinity  Certificaten  voor  Britsohe  havens  en  houdt  zich 
bezig  met  de  moeilijke  kustvaart,  welke  omvat  de  meeste 
havens  in  het  lersche  en  het  Ëngelsche  Kanaal  van  Glasgow 
naar  Londen.  En  ten  tweede:  hij  is  begonnen  met  een  vol- 
komen wantrouwen  in  den  ^^Sentry";  hij  heeft  hem  nu  voor 
18  maanden  gebruikt  en  zou,  voor  geen  geld  meer,  zonder  hem 
willen  zgn.     Hij  zegt: 

jfMet  dit  instrument  is  het  onmogelijk  om  met  uw  schip  op 
^den  wal  te  loopen  hij  mist.  De  man  die  het  deed  zou  schuldig 
„zijn  aan  manslag.  Ik  heb  met  hem  geloopen  van  Glasgow 
„naar  Londen  in  een  dikke  mist,  zonder  een  enkel  getg  te 
„verliezen.  Met  den  „Bentry**  reken  ik  het  land  niet  langer 
,,al8  een  gevaar.  Men  moge  geen  licht  zien  of  geen  geluid 
„hoeren;  „no  matter"  gij  zet  uw  Sentry  op  tien  va&m  en 
„houdt  af  zoodra  hij  raakt." 

Het  onderscheid,  tusschen  dezen  toestel  en  het  lood  of  eenig  ander 
loodingtoestel  ligt  hierin  dat  het  standvastig  is  in  zijn  werking 
en  geen  moeite  veroorzaakt.  In  plaats  dat  hij  verlangt,  dat  er 
iets  gedaan  wordt,  heeft  hij  noodig  dat  men  hem  met  rust  laat. 
Geen  van  de  theoretische  bezwaren,  ingebracht  door  menschen 
die  hem  nooit  zagen  werken,  kunnen  volgehouden  worden  in 
de  praktijk.  Noch  Eider^  noch  Serpent^  noch  Euphratis^  noch 
eenig  van  de  honderde  andere  schepen,  die  gestrand  zijn  alleen 
door  dik  wéér,  zouden  dit  gedaan  hebben,  Indien  zij  een  „Sentry" 
gehad  hadden.  Maar  hij  is  weinig  bekend;  for  „the  hardest 
„man  in  the  whole  world  to  see  anything  to  his  own  advantage, 
„especially  in  the  way  of  an  invention,  is  the  seaman." 

Tot  zoover  de  St.  James's  Gazette,  die  op  deze  wgze  toont 
dat  het  haar  ernst  was,  toen  zij  kortgeleden  een  verzuchting 
slaakte   over   het   gemis   van   een   automatischen  loodingtoestel. 

Wij  hopen  dat  de  woorden,  waarmee  zij  haar  stuk  besluit, 
zullen  blijken  niet  van  toepassing  te  zijn  op  den  Nederlandsohen 
zeeman. 

Maar  niet  alles  hangt  van  den  zeeman  af.  Waar  het  de 
aanschaffing  van  dergelijke,  betrekkelijk  kostbare,  toestellen 
betreft,  is  de  beslissing  bij  de  reeders.     Aan  hen  dus  wordt  in 
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de  eerste  plaats  de  nieuwe  yinding  nogmaals  warm  aanberolen. 
Knnnen  zij  zich  verantwoord  rekenen  indien  een  hunner  schepen, 
het  lot  van  de  „Eider"  treft,  terwijl  dit  bijna  zeker  bij  het 
gebruik  van  den  Submarine  Sentry  had  kunnen  vermeden  worden? 
De  praktijk,  men  heeft  het  hier  boven  nogmaals  kunnen  bemerken, 
heeft  uitspraak  gedaan  en  wel  in  zeer  gunstigen  zin.  Toen  wij, 
eenige  maanden  geleden,  de  beschrijving  van  den  „Submarine 
Sentry"  gaven  en  hem  meenden  te  moeten  aanbevelen  in  de 
eerste  plaats  aan  de  groote  stoom  vaart-maatschappijen,  was  ons 
gunstig  oordeel  gebaseerd  op  een  voorloopige  kennismaking,  op 
de  uitspraak  van  de  eerste  deskundigen  in  Engeland,  en  op  de  gun- 
stige attesten  van  Engelsche  gezagvoerders.  Thans  kunnen  wij 
daar  bijvoegen ,  zooals  wg  reeds  elders  deden ,  dat  ook  de 
Nedorlandseh-Amerikaansche  Stoom  vaart-Maatschappij ,  zich  een 
Submarine  Sentry  heeft  aangeschaft  en  in  beproeving  genomen 
op  haar  Stoomschip  „Spaarndam".  De  voorloopige  resultaten 
zijn  gunstig.  Ten  einde  niet  in  herhaling  te  vervallen  willen 
wij  hier  slechts  vermelden,  dat  de  „Spaarndam"  op  haar  laatste 
uitreis  den  toestel  in  de  Noordzee,  bij  dikke  mist,  met  succes 
gebruikt  heeft.  De  Directie  van  de  Nederlandsch-Amerikaansche 
Stoom  vaart-Maatschappij  had  de  welwillendheid  ons  nog  verdere 
bijzonderheden  mede  te  deelen,  waaruit  blijkt,  dat  de  werking 
ran  den  gong  niet  voldoende  was  en  men  nu  een  inrichting 
heeft  gemaakt  om  door  een  stoomfluit  gewaarschuwd  te  worden ; 
men  is  nog  bezig  die  inrichting  te  volmaken.  Wellicht  vin- 
den wij  later  gelegenheid  hierop  terug  te  komen.  Moge  het 
goede  voorbeeld  van  de  Nederlandsch-Amerikaansche  Stoom  vaart- 
Maatschappij    spoedig  door  anderen  gevolgd  worden. 


Stranding  tengevolge  van  het  gebruik  van 
foutieve  kaart  en  zeilaanwijzing. 


Het  volgende  verhaal  wijst  er  wederom  op  hoe  weinig  de  zoo- 
genaamde Blue-back  kaarten  te  vertrouwen  zijn. 

Het  schip  ,.Horneburg"  van  Abo  naar  Gefle  (Bothnische  golf) 
bestemd,  strandde  22  November  j.1.  op  de  West-Finnegrund  Shoal. 
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Het  had  slechts  80  ton  lading  aan  boord  en  een  diepgang  Tan 
9^2  voet  vooruit  en  11  Va  vo®*  achteruit.  Voor  de  navigatie 
werd  gebruik  gemaakt  van  een  Norie-  en  Wilson-kaart ,  ge- 
corrigeerd tot  1890,  met  hun  zeilaan wijzing  van  1876,  welke 
aan  kapitein  Dabbert  tegelijk  met  de  kaart  verstrekt  werd. 
Zoowel  de  kaart  als  de  zeilaan  wijzing  geven  als  minste  diepte 
op  de  bank  op  18  voet,  terwijl  de  Admiraliteitskaart  en  Sailing 
directions  slechts  2  voet  vermelden;  bovendien  is  de  Shoal  op 
de  Norie-  en  Wilson-kaart  een  halve  mijl  meer  om  de  Z.0.  ge- 
zet dan  op  de  Admiraliteitskaart.  De  eerste  vraag  door  de 
Board  of  Trade  aan  de  Court  voorgelegd  betrof  deze  questie  over 
de  kaart,  terwijl  vervolgens  de  gewone  vragen  betreffende  koers, 
uitkijk,  gebruik  van  het  lood  enz.  gedaan  werden.  Het  Hof 
nam ,  na  alle  verklaringen  gehoord  te  hebben ,  verder  geen 
notitie  van  de  questie  over  de  kaart  en  bevond  dat  de  oorzaak 
van  de  standing  was  toe  te  schrijven  aan  het  verzuim  van  den 
gezagvoerder  om  zijn  standplaats  na  te  gaan  en  aan  het  niet 
gebruiken  van  het  lood. 

Het  Engelsche  blad  Fairplay  maakt  naar  aanleiding  hiervan 
de  opmerking,  dat  hier  een  gezagvoerder  veroordeeld  wordt  om- 
dat hij  niet  genoeg  voorzorgen  had  genomen  om  een  bank  te 
vermijden  die  niet  alleen  verkeerd  op  de  kaart  stond,  maar 
waarop ,  indien  de  kaart  correct  geweest  was,  nooit  zijn  schip 
had  kunnen  stoeten.  Was  de  kaart  goed  geweest  dan  had  het 
voorval  niet  kunnen  plaats  vinden  en  de  onjuistheid  van  de  kaart 
moet  daarom  als  de  werkelijke  oorzaak  beschouwd  worden. 

Capita  in  Dabbert  werd  echter  schuldig  verklaard  en  zijn 
certificaat  als  gezagvoerder  voor  6  maanden  ingetrokken.  Toen 
ten  behoeve  van  den  gezagvoerder  appel  zou  worden  aange- 
teekend  bij  de  Admiralty  Division  gaf  de  Board  of  Trade, 
zonder  verdere  tegenspraak,  het  certificaat  terug. 

In  de  Juni-aflevering  1891  van  dit  tijdschrift  werd  op  een 
dergelijk  voorval  de  aandacht  gevestigd. 

Het  moge  -voor  hen,  die  onvoorwaardelijk  vertrouwen  schenken 
aan  de  Blue-backs,  wederom  een  waarschuwing  bevatten. 

Het  valt  niet  te  ontkennen  dat  deze  soort  kaarten  in  som- 
mige opzichten  wel  iets  voor  hebben  boven  de  Admiraliteits- 
kaarten ;  o.  a.  komen  er  meer  plannen  van  ankerplaatsen  op 
voor   en    kan    men    gewoonlyk    met    een  kleiner  aantal  kaarten 
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TolfliaaD.  Dit  alles  weegt  echter  niet  op  tegen  het  gevaar  dat 
men  loopt  wanneer  men  yan  Bluebacks  gebruik  maakt  in  de 
nabgheid  van  een  kust,  waarlangs  gevaren  liggen;  men  is  dan 
Tolkomen  verantwoord  bij  het  gebmik  van  Admiraliteitskaarten 
en  leilaanwijzingen. 

Ten  slotte  wijzen  wij  er  op,  dat  het  ons  niet  bekend  is,  of 
er  niet  een  latere  zeilaanwijzing  bij  Norie-  en  Wilsons-kaart  is 
dan  die  van  1876.  Yan  Imray  is  er  een  van  1886  waarin  als 
minste  diepte  op  de  West  Finnegrnnd  Shoal  2  voet  gegeven  wordt. 
Het  gaat  echter  niet  aan  zich  verantwoord  te  achten  indien 
men  in  1891  een  zeilaanwijzing  van  1876  gebruikt  terwijl  er 
een  uitgave  van  de  Admiraliteit  van  1888  is. 


Boekbeoordeeling. 


Meteorologlcal  Charta  or  4be  Portion  of 
the  Indian  Ocean  aiyaoent  to  Cape 
Guardafiii  and  Ras  HafiiB.  —  Fublished 
by  the  Autbority  of  the  Meteorological 
Coancil.  —  London:  Printed  for  her 
Majeaty's  Btatiozmary  Office  by  Eybe  and 
Bpottiswoode.  —  1891. 

Een  meteorologisch  werk  over  bet  gedeelte  van  den  Indischen 
Oceaan  in  de  onmiddellyke  omgeving  van  Kaap  Gaardafui  zal 
door  de  zeevarenden  in  't  algemeen  zeker  met  vrengde  begroet 
worden,  vooral  wanneer  men  weet  dat  het  uitgegeven  wordt 
door  het  , Meteorological  Office"  te  Londen,  hetgeen  een  waar- 
borg is  voor  een  degel^ke  bewerking. 

Dat  er  eenige  jaren  geleden  zeer  groote  behoefte  aan  een 
dergelijk  werk  bestond^  valt  niet  te  ontkennen,  doch  wij  willen 
er  reeds  dadelijk  op  wijzen  dat,  naar  onze  meening,  door  de 
verschijning  van  de  uitgaven  van  het  Kon.  Ned.  Meteorologisch 
Institnut  te  Utrecht:  „Stroomen  en  Temperatuur  aan  de  opper- 
vlakte in  de  Golf  van  Aden  en  den  Indischen  Oceaan  bij  Kaap 
Gaardafui"  in  1888  en  ,,Barometer8tanden  en  Winden"  voor 
hetzelfde  gebied  in  1889,  op  uitstekende  wijze  grootendeels  in 
die  behoefte   is   voorzien   geworden,  vooral  ook  omdat  de  tekst 
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yan  de  eerste  dier  beide  atlassen  tevens  in  het  Engelsch  ge- 
geven werd. 

In  de  voorrede  van  de  nieuwe  „Meteorological  Oharts"  vinden 
wij  vermeld  dat  zij  in  hoofdzaak  de  resultaten  wedergeven  van 
het  onderzoek,  dat  werd  ingesteld  teneinde  zekerheid  te  krggen 
in  hoeverre  de  verandering  van  de  temperatuur  van  het  zeewater 
een  aanwijzing  kon  zijn  voor  de  verandering  in  breedte,  wanneer 
men  in  den  Z.W.moesson  Kaap  Guardafui  moet  ronden.  Bi)  de 
bewerking  is  gebleken  dat  in  iedere  maand  van  het  jaar  de 
temperatuur  van  het  zeewater  bezuiden  Guardafui  boven  80*^  F. 
(26^.6  C.)  kan  zijn,  en  dat  ofschoon  in  de  maanden  van  den 
Z.W.moesson  Juni,  Juli  en  Augustus,  deze  hooge  temperatuur 
aldaar  minder  voorkomt  dan  in  den  anderen  tijd  van  het  jaar, 
toch  de  thermometer  een  zeer  gevaarlijke  gids  blijkt  te  zijn  voor 
het  voorgestelde  doel 

Yoor  iedere  maand  bevat  de  atlas  een  kaart,  zich  uitstrekkende 
van  ongeveer  51*^  O.L.  tot  53°  O.L.  en  van  10®  N.Br.  tot 
12°  10^  N.Br.,  waarop  worden  aangegeven:  temperatuur  van  het 
zeewater,  windrichting  en  kracht,  stroom,  richting  van  de  zee 
wanneer  die  niet  met  den  wind  overeenkomt,  en  mist  of  dampig- 
beid.  Aangezien  elke  waarneming  op  de  kaarten  is  gebracht 
op  de  plaats  waar  de  waarneming  geschiedde,  was  men  verplicht 
die  van  groot  bestek  te  maken,  hetgeen  de  duidelijkheid  zeer 
ton  goede  is  gekomen.  Bovendien  heeft  men  de  20  vm.  en 
100  vm.  lijn  in  de  kaart  aangegeven,  terwijl  voor  het  goede 
overzicht  temperaturen  boven  de  SO'*  F.  rood  en  die  beneden 
de  70°  F.  blauw  gekleurd  zijn.  Afzonderlijke  cijfers  gedrukt 
volgens  de  richting  der  meridianen  geven  de  uitkomsten  van 
diepzeeloodingen  aan.  De  uitvoering  van  de  kaarten  valt  zeer 
te  roeroen;  zij  zijn  duidelijk,  ondanks  de  vele  cijfers  die  er  op 
sommige  voorkomen,  en  door  het  onderscheid  in  kleur  van  het 
koudere,  warmere  en  zeer  warme  water  krijgt  men  een  gemakke- 
lijk overzicht.  Bij  elke  kaart  is  een  korte  beschrijving  gegeven, 
waarin  de  verschillende  elementen  voor  die  maand  besproken 
worden. 

Achter  in  het  werk  vindt  men  nog  12  kaartjes,  van  kleiner 
bestek,  voor  iedere  maand  één.  Deze  „Abstract  Charts"  be- 
vatten een  verkort  overzicht  van  hetgeen  op  de  groote  kaarten 
staat  aangegeven,  voor  zooverre  betreft  temperatuur  van  het 
zeewater,  wind  en  stroom. 
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Het  ligt  eenigszins  yoor  de  hand  dat,  waar  zoo  kort  na  de 
Nederlandsche  uitgaye,  een  Engelsche  yerschijnt,  men  een  yerge- 
lijking  tuBSchen  beide  tracht  te  maken.  Toch  kan  dit  slechts 
ten  deele  plaats  vinden  want  het  Nederlandsche  werk  strekt 
zich  over  een  veel  grooter  gebied  nit;  de  geheele  golf  van  Aden 
is  er  bijgenomen,  terwijl  de  kaarten  Zuidwaarts  gaande  loopen 
tot  5°  N.B.  en  Oostwaarts  tot  58°  O.L  De  aan  die  uitgave 
besteede  arbeid  is  natuurlijk  veel  omvangrijker  geweest  en  voor 
de  wetenschap  zijn  de  uitkomsten,  door  het  Kon.  Ned.  Meteoro- 
logisch Instituut  verkregen,  daardoor  van  grooter  waarde  dan 
die,  welke  in  de  Engelsche  uitgave  medegedeeld  worden ;  bovendien 
ontbreken  in  laatstgenoemde  luchtdruk  en  dichtheid  van  het 
zeewater.  Het  algemeene  beeld,  hetwelk  door  deze  kaarten  ge- 
geven wordt  van  de  temperatuur  van  het  zeewater,  de  richting 
en  kracht  van  den  stroom  en  de  windrichting,  komt  in  het 
Engelsche  werk  vrij  goed  overeen  met  het  Nederlandsche,  voor 
zooverre  dit  n.1.  is  na  te  gaan,  want  in  het  laatstgenoemde 
vindt  men  slechts  voor  de  temperatuur  gemiddelden  en  uitersten. 
Uit  het  aantal  malen,  dat  op  de  Engelsche  kaarten  de  wind- 
richting wordt  opgegeven,  blijkt  wel  dat  voor  die  kaarten  de 
waarnemingen  van  een  grooter  aantal  waarnemers  konden  ge- 
bruikt worden.  Zoo  vindt  men  bijv.  voor  het  belangrijkste  deel 
van  de  kaart  n.1.  van  10'- 12^  N.Br.  en  van  5P— 52°  O.L. 
(dus  Ras  Asir  en  Ras  Hafün  met  onmiddelijke  omgeving)  voor 
de  maanden  Juni,  Juli,  Augustus  en  September: 

Engelsche  atlas:  497  wind  waarnemingen ; 

Nederlandsche  atlas  373  wind  waarnemingen. 

Met  ^e  temperatuur  is  het  echter  anders  gestold;  wij  vinden 
toeh  voor  dezelfde  maanden : 

Engelsche  atlas:  456  temperatuurwaarnemingcn ; 

Nederlandsche  atlas:  699  temporat  uur  waarnemingen. 

Het  kleinere  aantal  Nederlandsche  waarnemers  heeft  dus  veel 
meer  waargenomen.  Dit  blijkt  trouwens  ook  daaruit,  dat  men 
op  de  Engelsche  kaarten  dikwijls  windpeiltjes  tegenkomt,  waarbij 
geen  temperatuur  staat  aangegeven,  terwijl  uit  het  aantal  wind- 
en temperatuurwaarnemingcn  van  den  Nederlandschen  atlas  volgt 
dat  de  temperatuur  aan  boord  van  de  Nederlandsche  schepen 
herhaaldelijk  afzonderlijk  werd  waargenomen.  Hier  komt  nog 
bij,    dat    vele    Engelsche    temperatuurwaamemingen    met    een 
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bijzonder  teeken  gemerkt  zijn,  om  aan  te  duiden  dat  een 
instrument  gebruikt  werd  waarvan  de  correctie  niet  bekend 
was.  Voor  zooverre  ons  bekend  worden  in  de  uitgaven  van  hot 
Kon.  Nederl.  Meteorologisch  Instituut  de  waarnemingen  van 
ongeverifieerde  instrumenten  geheel  ter  zijde  gelegd;  ze  te  ge- 
bruiken, is  dan  ook  zeker  aan  bedenking  onderhevig. 

De  uiterste  temperaturen  van  het  zeewater  in  de  maanden 
van  den  Z.W.  moesson  loopen  in  de  beide  werken  nog  al  uit- 
een, zooals  uit  de  onderstaande  opgaven  blijken  kan.  Waar 
echter  de  Nederlandsche  temperatuuropgaven  zoozeer  in  de 
meerderheid  zijn,  volgt  ook  van  zelf,  dat  de  kans  dat  de  uitersten 
verder  uiteenliggen  grooter  is: 

Temperatuur  zeewater  op:  ||oZi2o  KBr. 

Juli  Eng.atlasvan30°.6—18°.3C.,Ned.  atlas  van  31®  — 16®.5  C. 
Aug.  ,  ..30*^  ~18^9  ,  ,  ,  ,  29°  -  16®  . 
Sept.    ,       „      „    30®    -20®     ,      ,       ,       .    31®.l-19^8   , 

Wat  de  opgaven  van  stroom  betreft,  deze  komen  in  den 
Engelscben  atlas  in  de  Westmousson  maanden  in  eenigszins 
grootere  getale  voor  dan  in  den  Nederlandschen.  De  sterkste 
stroom  staat  aangeteekend  in  de  maand  Augustus,  op  ongeveer 
10®  N.b.  en  52°  15'  0.1.  n.1.  100  Engelsche  mijlen  om  de 
Oost.  De  grootste  gekoppelde  stroomsterkte  in  het  Nederlandsche 
werk  is  80  Engelsche  mijlen.  Opvallend  is  het,  dat  tnssohen 
de  lijn  Ras  Hafun— öuardafui  en  den  meridiaan  van  52®  O.L., 
in  de  Z.W.moesson-maanden  in  den  Engelschen  atlas  minder 
tusschen  N.  en  W.  gerichte  stroomopgaven  voorkomen  dan  in 
den  Nederlandschen. 

En  nu  wat  de  bruikbaarheid  van  het  werk  aangaat  om  te 
dienen  als  gids  voor  gezagvoerders,  die,  in  den  Z.W.moesson 
van  om  de  Zuid  komende,  Quardafui  moeten  aandoen.  Wij 
zeiden  reeds  dat  de  kaarten  zeer  duidelijk  en  van  groot  bestek 
(ruim  zes  malen  zoo  groot  als  dat  van  den  Nederlandschen  atlas) 
zijn.  Met  de  beschrijving  is  het  juist  't  omgekeerde  —  wg 
zouden  haast  zeggen  dat  daar  het  Engelsche  werk  van  klein 
en  het  Nederlandsche  van  groot  bestek  is.  Naast  elke  kaart 
staat,  bij  de  Engelsche  uitgave,  een  korte  opgave  van  het- 
geen uit  die  kaart  te  zien  valt.     Yan  een  eigenlijke  aanwijzing 
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koe  't  best  onder  yerschillende  omstandiglieden  land  te  maken  en 
te  staren  rindt  men  eekter  niets.  De  samensteller  van  bet  Ne- 
derlandsche  werk  is  in  dit  opanckt  Teel  yerder  in  de  zaak 
doorgedrongen  —  bij  beeft  de  denkbeelden  Tan  Yerscbillende 
gezagvoerders  met  elkaar  vergeleken  om  daarna,  in  verband  met 
hetgeen  de  waarnemingen  bebben  aangetoond,  in  algemeene 
trekken  weer  te  geven  wat,  als  resultaat  van  zijn  onderzoek,  de 
beste  wijze  van  navigeeren  is. 

Niet  das  een  opgave  van  gedane  waarnemingen  alleen  —  maar 
tevens  een  zeilaanwijzing,  afgeleid  uit  de  waarnemingen,  beeft 
bet  Kon.  Nederl.  Meteorologiscb  Instituut  gegeven.  Wanneer 
dan  ook,  om  eens  een  voorbeeld  te  stellen,  door  een  gezagvoerder, 
die  altgd  op  Noord-Amerika  gevaren  bad  en  nu  plotseling  werd 
aangewezen  om  een  sebip  in  de  maand  Juli  of  Augustus  uit 
Indi&  naar  Europa  te  brengen,  ons  gevraagd  werd:  „Welke  is 
het  beste  werk  voor  mij  om  te  raadplegen?"  dan  zouden  wij 
met  volle  overtuiging  kunnen  antwoorden:  ^De  uitgave  van 
het  Kon.  Nederl.  Meteorologiscb  Instituut.*' 

Yoor  hen  ecbter  die  óf  de  reis  reeds  meermalen  gemaakt 
hebben  of  wel  de  Nederlandscbe  atlas  reeds  bezitten  kunnen  de 
Engelscbe  kaarten  door  bun  duidelijk  overzicht  zeker  goede 
diensten  te  bewijzen.  De  opgaven  van  de  ricbting  van  de  zee 
en  van  mist  zijn  bovendien  een  aanwinst. 

Het  bestek  dier  kaarten  komt  overeen  met  dat  van  de 
Admiraliteitskaart  getiteld:  Gulf  of  Aden.  Ëastem  Portion 
Sheet  I. 

Terwijl  wij  dus  de  verschijning  dezer  ,Meteorological  Charts'', 
als  een  nuttige  en  goedgeslaagde  arbeid  van  bet  Meteorological 
Office  te  Londen,  met  vreugde  begroeten,  kunnen  wij  bet  ge- 
bruik van  bet  werk,  ook  op  de  Nederlandscbe  stoomscbepen  die 
op  Indie  varen,  zeer  aanbevelen.  L.  R. 
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6.     Diepgang  toegestaan  veer  schepen  In  4e    beneden   Donaut 

de  heropening  der  scbeepvaart  in  bet  voorjaar  in  de  bene- 
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den  DonaUj  mag  het  yerschil  tusBcben  den  diepgang  der  Bche- 
pen  en  de  diepte  der  stroom  niet  minder  zijn  dan  3  d.M. 

N.B.  Gedurende  het  jaar  1891  bedroeg  de  diepte  yan  den 
Sulina-mond  ongeveer  65  d.M. 

7.  Hededeellnfen  {betreffende  4c  rce4e  Tan  Porto  Prmja.  Eaap 
Yerdiichc  eilanden.  Yolgens  mededeeling  yan  den  kommandant 
yan  het  Fransche  oorlogsschip  ^Melpomène",  is  op  de  reede  yan 
Porto  Praya,  eiland  Santiago,  een  stoomschip  gestrand  op  de 
klip  op  0,1  zeemijl  rechtw.  NO.  yan  den  seinmast  op  ^uat^iland. 
Schepen  voor  de  eerste  maal  op  deze  reede  komende  zouden  zich 
kunnen  vergissen  door  te  vermeenen  dat  dit  gestrande  stoomschip 
daar  ten  anker  ligt.  De  roode  ton,  yroeger  gelegen  op  0.3 
zeemijl  rechtw.  N  75^  O.  van  den  seinmast  op  ^tiaiZ-eiland ,  is 
niet  aanwezig.  De  aanlegplaats  ten  Z.  der  kerk  is  gevaarlijk 
en  de  kleine  binnenhaven  er  achter  is  onveilig  door  rotsstnkken. 

Er  bestaan  twee  hoofden,  waarvan  het  eene,  voor  het  kan- 
toor der  douanen,  zeer  gemakkelijk  is.  Het  is  roodgeschilderd 
en  heeft  een  rood  vast  licht.  Het  andere  hoofd  op  400  M. 
rechtw.  ZZW.  van  het  eerste,  is  in  slechten  staat. 

8.  Ankerplaats  In  4e  haven  St.  <}eorgc.  fircnaéa.  Yolgens 
mededeeling  van  den  Kapitein  ter  zee  W.  Babok  van  Hooendorp, 
Kommandant  van  H.  M.  schroefstoomschip  1ste  kl.  „De  Ruijter,'' 
vindt  men  in  de  haven  St,  George  een  goede  ankerplaats  in 
12,8  M.  water  in  de  merken  „de  groote  vlaggestok  van  het 
fort  St.  George  in  één  met  de  gevangenis"  en  „de  boei  op  de 
Annas  Shoal  iets  binnen  de  ZW.lijkste  punt  van  het  land". 

9.  WUzIg^Ing:  In  4c  stormselncn.  Yolgens  mededeeling  yan 
het  „United  States  Weather  Bureau"  zijn  den  Isten  Januari  jl. 
de  volgende  wijzigingen  gebracht  in  de  stormseinen : 

1.  Yan  stations  langs  de  kusten  van  den  Atl.-  en  Stillen 
Oceaan  en  Golf  van  Mexico  wordt  geen  „Waarschuwingssein" 
(cautionary  signal)  meer  gedaan,  terwijl  het  „Stormsein"  voortaan 
zal  aanduiden  dat  de  te  verwachten  wind  een  snelheid  heeft , 
die  gelegen  is  tusschen  de  snelheden  vroeger  aangeduid  door  het 
„ Waarschuwings-"  en  „Stormsein."  Bij  onderstaande  snelheden 
der  wind  worden  van  de  daarbij  behoorende  stations  „Stormseinen" 
gedaan  yan  af  1  Januari  jl.: 
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BTAHOire. 

O.lgke  winden  btj 

een  tempentnnr 

boven 

het  Trieapont. 

W.Iöke  winden  bg 

een  tempentnor 

beneden 

het  Triespnot. 

OJüke  winden  bg 

een  temperatnor 

beneden 

het  vrieapont 

WJ^-ke  winden  by 

een  tempentaor 

boven 

bet  vrieapont. 

Corpiu  Cliristi 

Zeemijlen. 
32  en  daarboven 

Zeemijlen. 
29  en  daarboven 

Zeemijlen, 
35  en  daarboven 

ÖalTMton 

29  , 

26  , 

32  , 

5ew  Orieans    

26  ,         , 

23  . 

29  , 

MobUe      

29  , 

20  , 

32  , 

PensacoU 

27  , 

24  , 

30  , 

r«mpa      

Key  West 

Jupiter     

Jacksonville      

20  ,         , 

30  ,          , 

31  .          „ 
29  , 

23  .         , 

27  ,          , 

28  „          , 
26  , 

29  ,          , 

33  ,          . 

34  , 
32  , 

SaTannah 

29  , 

26  , 

32  , 

Charleston         

29  , 

26   ,          . 

32   , 

Wflmington      

Sonthport 

Hatteras 

26  , 

30  ,          , 

32  , 

23  ,          . 
27  ,          , 
29  , 

30  , 
32  , 
35  , 

Kitty  Hawk     

Cape  Henry     

Sorfolk     

32  ,          , 
32  ,          . 
23  , 

29  , 

29  ,          , 

21   , 

35  , 

35  ,          n 

27  , 

Baltimore 

22  , 

19  . 

25  , 

Delaware  Breakvater 

32  , 

29  , 

35  , 

Atlantic  City 

Sandy  Hook     

New  York        

27  , 
32  , 
27  , 

23  .          , 
29  ,          , 

24  ,          , 

29  , 
35  , 

30  . 

New  Haven      

27  , 

23  , 

29  ,          , 

New  London    

25   , 

23  , 

28  , 

Block  Island    

32  , 

29  , 

35  , 

Woods  Holl      

30  ,          , 

27   „ 

33  , 

Kantncket         

28  , 

25  , 

31   , 

Boston       

30  , 

27  , 

33  , 

Portland,  Me    

25   , 

22  , 

28  , 

Eastport 

30  ,          „ 

27  ,          , 

33  , 

2.  Op  alle  windseinstations  zal  voor  het  „Information  Signal" 
een   roode  vlag  gebruikt  worden  in  plaats  van  een  geele,  en  op 
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Btations  waar  ^Waarschuwingsseinen''  worden  getoond,  zal  daar- 
Toor  een  roode  vlag  met  wit  blok  worden  gebruikt  in  plaats  van 
een  geele  ylag  met  wit  blok,  die  vroeger  voor  dit  sein  werd 
getoond. 

10.  TU^tol  te  Bomtej.  Yolgens  mededeeling  yan  den  kom- 
mandant  van  het  Daitsche  oorlogsschip  „Schwalbe"  wordt  den 
middelbaren  middag  yan  Kolaha  of  19  u.  8  m.  44,3  s.  middel- 
bare tijd  Greenmch  te  Bonibay,  dagelijks  behalye  Zondag,  aan- 
gegeven door  het  vallen  van  een  tijdbal  van  den  toren  der  Vio 
tor  ia-  en  Prtnc«-dokken  aldaar.  Wanneer  de  tijdbal  niet  te  juister 
tijd  valt,  wordt  dadelijk  een  vlag  geheschen  en  laat  men  daarna 
de  tijdbal  te  2  u.  middelbaren  tgd  Kolaha  nog  eens  vallen. 

11.  «etVselnen  te  Port  kXhtrU  Ylctorla.  Yan  af  1  Januari  jl., 
worden  van  een  vlaggestok  op  den  ouden  lichttoren  van  het 
eiland  La  Trobe  bij  Port  Atbert,  de  volgende  getij  seinen  gedaan 
voor  de  baar  van  het  Western  Channelj  terwijl  de  vorige  zijn 
vervallen. 

Kegel,  aan  de  O.lijke  ra Ebbe. 

Kegel,     „     „  W.lijke  „ Vloed. 

Kegel,  halver-hoogte  van  den  mast  gehesohen 

minder  dan       1,8  M.  (6  feet)  water. 

Bal,  aan  de  ra     2,1   »  (7    „  )     „ 

Twee  ballen,  aan  de  ra     ...     2,4  „  (8    ,  )     „ 

"''ie  m  m  «  «  


Vier 

Vijf 
Zes 


...  2,7  ,  (9    ,  ) 

...3,0  „  (10,  ) 

3,4  «  (11  ,  ) 

3,7  .  (12  ,  ) 


Zeven       „         „      „     „      ...       4,0  M.  (13  feet)  water  en  meer. 
De   gemiddelde   diepte  op  de  baar  van  het   Western  Channel 
is  bij  laagwaterspringtij  1,8  M.  (6  feet.) 
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Opgave  der  nieuwe  en  verbeterde  uitgaven 
van  de  Britsche  Admiraliteitskaarten, 

{met    korte    aanwijzing    van    het    verbeterde    gedeelte). 


Noordzee. 

1191.     England,  E.,  Flamborough  head  to  Hartlepool.     Nieuwe 
kaart.     Januari, 
Westkust  van  Engeland  en  Schotland,  Ierland. 
2159.     Scotland,    W.,    Sheet  2,  Firth  of  Clyde  and  loch  Fyne. 
Plan  van  de  Bumt-eiL     Februari, 
Middellandsche  en  Adriatische  Zee. 
1567.     Algeria,  Approaclles  to  BoDa.     Nieuwe  kaart.  Februari, 

Noord-Atlantische  Oceaan  en  Golf  van  Mexico. 
2058.     North  Atlantic,    Route  Chart,  showing  variation  carres 
for  1895.     Nieuwe  kaart.     Januari, 
West-lndië  en  Zuid-Atlantische  Oceaan. 
486.     West-Indies,   Sheet    lY,    Jamaica  and    the  Pedro  bank, 
with   parts    of  Caba   and  San  Domingo.     San  Domingo 
en  verder  om  de  Zuid,     Januari, 
Indische  Oceaan. 
1072.     Seychelles  Gronp,  Mahé  island  and  approaches.    Nieuwe 
kaart.     Januari, 
Sumatra  en  Straat  Malakka. 
842.     Malay-penin.  from    Sayer    isls.    and    adjacent    coast    to 
Langkawi  isl.,  Malacca  strait  entr.,  including  Salang  or 
Junksejlon    isl.      Ku»t  en    omgeving  van  Poeloe  Lantar 
tot  Satul,    Januari, 
Chineesche  Zee,  Japan,  Pacific  en  Australië. 
2689.     N.-Amerika    W.    Haro    and   Rosario  straits.     Algemeene 

verbeteringen.     Februari, 
1490.     N.  Pacific.     Harbours  and  Anchorages  in  the   Sandwich 
islands.     Nieuwe  plannen,    Kapueokahi-baai^ 
Maui,  Waimea-baai,  Waialua-baai,  Oahu-eil,, 
en  Kawaihae-baai^  Hawaii,     Januari. 
1377.  9  Harbours   and  Anchorages  in  the  Sandwich 

island.  Plannen:  Hanlei-baai,  Rauai  isl,; 
Makena-baai ,  Kahului-harb. ,  Maui'isl. , 
KeauhoH'baai  en  Kailua-baai,     Januari, 
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1418.     Australia.      S.,  Princess   Royal   harbour.     Nieuwe  kaart 

Januari, 
1350.  „  E.,  EndeaYoar  riyer  en  trance,  Cook  harbour, 

Groote  verbeteringen.    Januari, 
2924.  9  E.,  Cape   Grafton    te  Hope  island  with  the 

adjacent  Barrier  reefs.  Nieuwe  kaart,  Fehr, 
2764.  „  Coral  sea  and  Great  Barrar  reefs.  Sheet  £. 

Papua  golf.     Januari, 


Opgave  der  Nederlandsche  en  Nederlandsch- 
Indische  Kaarten, 

waarop  de  achterstaande  verbeteringen  betrekking  hebben. 
Zoomede  van  nieuwe  of  vernieuwde  Kaarten. 


Neder landsch'Indische  Kaarten, 
Sumatra.     Noordelijk  gedeelte.         I    -rr    i^  .    .         .     -^r      ,.^« 
Batoe  Poetih  tot  Diamant-punt.       i    ^e'^etering  zie  No.  127. 
Gaspar-straten. 
Reede  Tandjoeng  Pandan. 
Java  zee  en  aangrenzende  vaarwaters.  Blad  I. 
W.kust  Bomeo.     Blad  II. 
Moluksche- Archipel.     Blad  I.     Verbetering  zie  No.  129. 


Verbetering 
zie  No.  128. 


Opgave  der  in  de  Zeekaarten  aan  te  brengen 
verbeteringen. 


De  peilingen  zijn  uit  zee  genomen  en,  tenzij  het  anders  wordt 
opgegeven^  miswijzend,  t>e  zeemijl  is  de  equatorminuut.  Belang^ 
hebbenden  kunnen  bij  de  Filiaal-Inrichting  van  het  Koninklijk 
Nederlandsoh  Meteorologisch  Instituut  te  Amsterdam,  gevestigd 
in  het  „Gebouw  voor  Algemeenen  Dienst",  op  de  Handels- 
kade'^ en  bij  de  Filiaal-Inrichting  van  het  Koninklijk  Nederlandsoh 
Meteorologisch  Instituut  te  Rotterdam,  gevestigd  in  het  «Poort- 
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gebouw"  te  Fijenoord,  volledige  inlichtingen  bekomen  aangaande 
de  zeekaarten  en  zeemansgidsen, 

OOSTZEE  EN  BOTNISCHE  GOLF. 

Zweden.  102.  Baken  op  Gdddan-ondiepte.  Ten  O.  van 
(/éiJctoft-ondiepte,  tusschen  Landsort  en  Hdfringe^  zal  in  het 
Toorjaar  een  zwartgeschilderd  drijfbaken  gelegd  worden  met 
twee  zwarte  ballen ,  waartnsschen  een  witte  band,  als  topteeken. 
Ligging  58^  38'  40"  Nb.  en  17°  36'  37"  01. 

Rusland.  103.  Lichten  van  Lilla  Fiskaren  en  Tuppara. 
Finsehe  Golf.  Ten  ZW.  ran  het  steenen  baken  op  het  eiland 
Lilla  Fiskaren  j  loodsdistrict  Wihorg^  staat  het  roode  en  witte 
draailicht  zichtbaar  van  Z.  67*^  W.  door  W.  en  N.  tot  N.  85**  O. 
tot  op  5  zeemijl.  Ligging  ongeveer:  60°  28 ^/^^  Nb.  en  28°  7^4  01. 

Op  de  Z.O.punt  van  Tuppara  staat  het  roode  en  witte  draai- 
licht, zichtbaar  tot  op  5  zeemijl  als  volgt:  rood^  afwisselend 
helder  en  minder  helder,  van  Z.  48**  W.  tot  Z.  41**  W.  en  af- 
wisselend rood  en  wit  van  Z.  41®  W.  door  Z.  tot  Z.  17°  O. 
Ligging  ongeveer:  60°  33'  8"  Nb.  en  28°  28'  01.  Peilingen 
rechtw^zend.    Zie  jaarg.  1891  No.  526. 

SONT,  BELT,  SKAGERRAK,  KATTEGAT  EN  WESTKUST 
NOORWEGEN. 

Noorwegen.  104.  Verlichting  der  N.W.-  en  W.kust.  In 
den  loop  van  het  jaar  zullen  op  de  N.W.-  en  W.knst  van 
Noorwegen  de  volgende  lichten,  die  niet  onder  voortdurend 
toezicht  staan,  ontstoken  worden: 


1.  Op   Vatnholmen  in  Sörösund.., 

2.  Op  Holmenvaer      

3.  Op  Tyvholmen  bij  Harstad  ... 

4.  Op  Sandtorv  bij  Fjelddalsftua 

5.  In  Bals tad^tr ommen ^  Tjeldsund 

6.  Op  Melhu  bij  Svinönen,  Vesteraalen 

7.  In  Mot'tsund  bij  Kvanholmen^ 

Lofoten        

8.  Op  Risvaer^  Lofoten     

9.  Brunvaei'  bij  Akteröeti,  Stegen 
10.  Op  Silskfaer  ten  Z.  van  G^'ötö 


N.b. 

0.1. 

gr.  min.  sec. 

gr.  miD.  860. 

op: 

70  31  35 

en 

22  56  25 

69  17  30 

16  48  0 

68  48  0 

16  38  30 

68  34  20 

16  33  46 

68  33  35 

16  19  45 

„ 

68  29  35 

14  49  35 

68  4  20 

13  40  15 

68  16  0 

15  9  45 

68  0  15 

15  8  45 

67  48  35 

14  46  0 
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11.  Op  Vedöen  in  Nard-Folden..,   op: 

12.  Aan  den  Z.kant  van  Femrissund    ^ 

13.  Op  Melövaer  bij  Lateinen    ...     „ 

14.  Op  Ytre  Myköeme ^ 

15.  Op  Finsneset  in  Namsenfjord     „ 

16.  IndenN.lijk.ingangyani8^/oA;9t<nd  ^ 

17.  Op  Aunöen  in  Djupsundet  ...     „ 

18.  Op  Oksnöflesa       ^ 

19.  Op   Langedrogneset,  N.O.kant 

van  Sandöen       ^ 

20.  Op    Hamskjaer,    W.punt    van 

Omesgavlen ^ 

21.  Op  Kirkehavfij  Eossetangen  op 

Hitteröen  in  Flekke fjord  ...     „ 

22.  Te  Imaa ^ 

23.  Op  Figgeskjaer  in  Langesunds- 

fjord j, 

24.  Op  Saltbuodden     „ 

25.  Aan    den    O.kant     van   O.lijk 

Vakerholmen      „     59     7  50    „    10  23    O 

26.  InBarkevik^W.ksjitY&nTjöfnös, 

2  oeverlichten    59     6  20    „    10  23  20 

En  in  de  onderstaande  lichten  zullen  de  navolgende  veran- 
deringen gebracht  worden: 

1.  Het  witte  vaste  licht  van  Lodingen  op  68"  24'  40"  N.b. 
en  16<^  2^  30''  0.1.  zal  veranderd  worden  in  een  licht  der  5de 
grootte  en  een  schitterlicht  toonen  over  Rotvaer^  SmaeUn  en 
Smaelerumpen,  overigens  een  wit  vast  licht. 

2.  Het  witte  vaste  licht  van  Praestö  op  64°  47'  30"  N.b. 
en  llo  T  20"  0.1.,  zal  een  roode  sector  krijgen  en  zichtbaar 
zijn  over  een  grooteren  boog. 

3.  Het  roode  vaste  licht  van  Erkna  op  62**  33'  O'  N.b.  en 
5^  56'  50"  0.1.  zal  veranderd  worden  in  een  mt  schitterlicht 
der  6de  grootte,  toonende  elke  6  sec.  ééne  schittering,  zichtbaar 
over  den  geheelen  horizon. 

4.  Het  mtte  vaste  licht  van  Synes  op  62o  32'  10"  N.b.  en 
6o  1/  20"  0.1.,  zal  een  wit  schitterlicht  toonen  over  Stobben  en 
Kalshoen^  en  een  rood  licht  over  Grimefie^  Bjönehoenj  Breiflua^ 
Kraaka  en  Staurnesgrunden. 


N.b. 

0.1. 

gr.  miD.  sec 

gr.  min.  wc. 

67  40  30 

en 

14  45     0 

67     3     5 

9 

13  58  20 

66  49  40 

v 

13  20  10 

66  45  45 

Jl 

12  29  45 

64  34  10 

H 

11     5  50 

64     3  25 

jy 

10     3    0 

63  31     0 

n 

9     7  30 

62  44  35 

9 

6  21  25 

62  16     5 

H 

5  28  40 

59  23  50 

V 

5  12  55 

58  14     5 

V 

6  31  50 

58     1  35 

Jt 

7  11  15 

59     0  45 

n 

9  45  20 

59     9  20 

n 

10  23    0 
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5.  Het  licht  van  Alnes  op  62o  29'  20"  N.b.  en  5**  68'  25"  0.1., 
zal  veranderd  worden  in  een  licht  der  5de  grootte,  toonende 
een  wit  achitterlicht  over  Breiflua^  Bjömeboen,  KaUhoen  en 
Fauskene;  een  rood  licht  over  Leiafaldet^  Kraaka^  Sauden  en 
Oddeboen;  een  wit  achitterlicht  over  Gfrimene,  HaaHeset  en 
Slabben;  oyerigens  een  wit  yast  licht. 

6  Het  licht  Tan  Skongenes  op  62^  1 '  55"  N.b.  en  5«  7'  45*  0.1. 
zal  toonen:  Een  wit  vast  licht  van  ten  N.  yrg  van  Kraakenes 
tot  ten  Z.  Trij  van  Melsfiueme.  Een  achitterlicht  over  Melsflueme 
en  Ysteflaa,  Een  wit  Tast  licht  tusRchen  Yateflua  en  Kraaka. 
Een  rood  Tast  licht  OTer  Kraaka  en  ütryggene  tot  ten  O.  Trg 
Tan  de  daar  liggende  ondiepten.  Een  wit  y&Bt  licht  Tan  ten  W. 
Trg  Tan  de  ondiepte  bij  Furenes  tot  ten  "W.  Trij  Tan  Skaerboen. 
Een  Bchitterlicht  OTcr  Skaerboen  en  de  ondiepte  bij  Furenes. 
Een  wit  Tast  licht  ten  O.  Trij  Tan  Sildegabet  en  Sildefjörden, 
Ten  Z.  Tan  het  licht  Tan  Skongenes^  zal  een  geleidelicht  ge- 
plaatst worden,  dat  met  het  Iste  licht  inéén  leiding  geeft 
door  het  smalle  maar  diepe  Taarwater  tusschen  de  O.lijke  ondiepte 
ütrygger  en  de  ondiepte  bij  Statlandet,  zoo  ook  tusschen  Yateboen 
en  SIg'aerboen. 

.  7.  Het  witte  Taste  licht  Tan  ülvesund  op  61<>  59 '  5"  N.b. 
en  5"*  10'  30"  0.1.  zal  een  rood  licht  toonen  over  Halaörboeme. 
Verder  zal  het  een  wit  Tast  licht  toonen  tusschen  Vaagsölandet 
en  Sildenj  ten  W.  daarTan  duister  en  ten  O.  daarTan  een 
rood  licht  toonen. 

8.  Op  Holmengraa  zal  op  60«  50^  35"  N.b.  en  4«  39/  25"  0.1. 
een  wit  Tast  licht  der  3de  grootte  worden  ontstoken,  waarna 
het  licht  Tan  Bonglevaer  wordt  Teranderd  in  een  licht  met 
Terduis  teringen. 

9.  Op  Bövaersholmen  zal  op  59°  27'  O"  N.b.  en  S»  4'  30"  0.1. 
een  licht  der  3de  grootte  worden  ontstoken,  toonende  een  wit 
licht  met  Tijf  Terduisteringen  gedurende  elke  minuut. 

Denemarken.  105.  Havenlicht  ontstoken  te  Kopenhagen,  Den 
Isten  Februari  j].  is  op  het  N.lijke  haTenhoofd,  bij  den  ingang 
der  N.lijke  haTon  (met  75  d.M.  water)  te  Kopenhagen,  een  groen 
Tast  licht  ontstoken,  zichtbaar  ten  Z.  Tan  den  N.lijken  in  aan- 
bouw zijnden  zeebreker  ten  O.  der  haTen,  en  duister  naar  het  N. 

NOORDZEE. 

Engeland.  O.kust.  106.  Ton  gelegd  bij  Galloper'  Sand  en 
KnowUlichiboei   verlegd.     Ter   aanduiding  Tan  den  W.kant  Tan 
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Galloper  Sand  is  in  31  M.  water  een  met  zwarte  en  witte  Ter- 
tikale  strepen  geschilderde  buikton  gelegd,  genaamd  ^ West- 
Galloper",  op  de  peiling:  lichtschip  „Galloper",  Z.  t.  W.  op 
2Yj  zeemijl,  North-Galloper-hoei,  N.0.  ^/s  ^'  ^P  ^Vs  zeemijl. 
Ligging  ongereer:  öPéö'SO"  N.b.  en  lo56'30"  0.1.  De 
^nott^Z-lichtboei,  CoZne-rivier,  is  0,3  zeemijl  O.  Vj  N.  van  zgn 
▼orige  plaats  verlegd  in  43  d.M.  water,  op  de  peiling:  kerk- 
toren van  Brightlingsea^  N.  Vs  W.,  toren  der  waterwerken  van 
Clacton,  N.0.  V2  O.,  Eagle-ton,  N.W.V4W.  op  0,5  zeemijl,  Wallet 
Spiticay-ton^  Z.0.  t.  O.  '/g  O.  op  2,7  zeemijl,  N.  Buxey-ton^  Z.W. 
'/^  W.  op  2,1  zeemijl. 

De  Sheernesa  MiddleAichthoei  is  met  zwarte  en  witte  horizon- 
tale strepen  geschilderd  in  plaats  van  geheel  zwart  zooals  vroeger. 

WESTKUST  VAN  ENGELAND  EN  SCHOTLAND,  IERLAND. 

Schotland.  107.  Licht  ontstoken  op  Skye-eiland.  W.kKst. 
Den  22sten  Januari  jl.  is  op  de  W.kust  van  Eyle  Rhea  op  0,7 
zeemijl  N.N.0.  van  Ferry-huis ^  een  vast  licht  ontstoken,  zicht- 
baar over  den  geh^elen  horizon  zoover  het  land  zulks  toestaat, 
toonende  een  smalle  roode  sector  van  W.Z.W.  over  het  vaar- 
water van  den  N.lijken  ingang  naar  Kyle  Rhea  en  een  smalle 
roode  sector  van  N.  t.  O.  over  het  vaarwater  van  den  Z.lgken 
ingang  naar  Kyle  Rhea,  verder  een  wit  licht  ten  W.  en  een 
groen  licht  ten  O.  van  deze  sectoren.  Ligging  ongeveer:  57° 
14'  10"  Nb.  en  5o39'  55"  Wl. 

N.B.  De  zeevarenden  worden  gewaarschuwd  niet  te  veel  te 
vertrouwen  op  dit  licht,  daar  de  lichtsterkte  gering  is  en  het 
's  nachts  niet  onder  toezicht  staat. 

KANAAL,  ATLANTISCHE  KUST  VAN  FRANKRIJK,  SPANJE 
EN  PORTUGAL. 

Frankrijk.  108.  Licht  tijdelijk  veranderd  op  Teignouse-rots, 
W.ktést.  Binnenkort  zullen  de  werkzaamheden  aanvangen,  in 
verband  met  de  verandering  van  het  witte  vaste  licht  met 
schitteringen  op  de  Teignoase-rots  in  een  rood  schitterlicht. 
Gedurende  deze  werkzaamheden,  die  onj^eveer  14  dagen  zullen 
duren  ,  zullen  geen  mistseinen  worden  gegeven  en  zal  het  tegen- 
woordige licht  worden  gebluscht  en  worden  vervangen  door  een 
wit  vast  tijdelijk  licht,  zichtbaar  over  een  boog  van  240*^  van 
rechtw.  N.  77^  W.  door  Z.  en  O.  tot  N.  43«  O.  Dit  tijdeljk 
icht    zal    in    de    richting    rechtw.    N.  43**  O.    der    lichtenlijn 
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yliehten  ran  Teignouse  en  Port  Navalo  inéën"  worden  yeraterkt 
door  een  tweede  wit  vast  tijdelijk  licht. 

MIDDELLANDSCHE  EN  ADRIATISCHE  ZEE. 

Halië.  109.  Licht  van  Fort  Vado.  Golf  van  Genua.  Den 
Itten  Maart  zoa  het  catoptriek.  lichttoestel  Tan  het  licht  op 
^a»  Lorenzo^fori  verhangen  worden  door  een  dioptriek  licht- 
toeste],  zoodat  dan  het  licht  zichtbaar  zal  zijn  op  6,5  in  plaats  van 
op  3,5  zeemijl.  Overigens  blijft  het  karakter  Tan  het  licht  hetzelfde. 

110.  Nieuw  havenlicht  te  Genua.  Den  Isten  Februari  j.1. 
zoQ  op  het  aanleghoofd  Pieiro  Paleocapa  in  de  haven  van  Genua ^ 
een  rood  draailicht  worden  ontstoken,  gedurende  elke  30  sec.^ 
20  sec.  helder  en  10  sec.  duister,  zichtbaar  in  den  ingang  der 
baven  en  daarbinnen  tot  op  5,2  zeemijl,  doch  niet  zichtbaar  uit 
zee  in  een  sector  begrepen  tusschen  het  licht  van  het  Ducca  di 
Galliera-hoofd  en  het  licht  van  kaap  Ferro, 

Tegelijkertijd  zou  het  roode  vaste  licht  op  30  M.  afstand  van 
het  uiteinde  van  het  Nieuwe  hoofd  worden  gebluscht,  en  de 
lichtboei,  toonendo  een  rood  licht,  bij  het  uiteinde  van  het  aan- 
leghoofd Pietro  Paleocapa^  worden  weggenomen. 

Turkije.  111.  Licht  aangekondigd  op  kaap  Sitia»  Candia 
O.kust.  Het  voornemen  bestaat  op  kaap  Sitia  {Bahakia\  een 
rood  licht  te  ontsteken,  zichtbaar  tot  op  6  zeemijl.  Nadere  aan- 
kondiging volgt. 

GRIEKSCHE  ARCHIPEL  EN  ZWARTE  ZEE. 

Turkije.  112.  Ligging  en  karakter  van  het  licht  Port  Vathi. 
Eiland  Samos.  Volgens  roededeeling  van  den  kommandant  van 
het  Oostenrijksche  oorlogsschip  „Nautilus^\  bevindt  het  licht 
Tan  KatcJiouny-punt  zich  op  het  uiteinde  van  den  in  aanbouw 
zjjnden  zeebreker,  thans  87  M  lang.  Dit  licht  is  niet  zeewaarts 
rood  en  binnen waarts  wit,  doch  i^  een  rood  vast  licht. 

113.  Zichtbaarheid  van  het  licht  op  Paaha-eiland.  Khios- 
straat.  Volgens  mededeeling  als  voren,  is  het  licht  op  Pasha- 
eiknd,  zichtbaar  van  rechtw.  N.NO.  V4  O.  door  N.  totZ.0.  t.  Z. 
behalve  van  rechtw.  N.  ''j^  O.  tot  N.  t.  O.  waar  het  verduisterd 
18  door  een  kleine  verheffing  van  het  eiland    Vaton. 

114.  Nadere  plaatsbepaling  der  lichten  van  Dikili.  Kaba- 
koum^aai.  Volgens  mededeeling  van  den  kommandant  van  het 
Engelsche  oorlogsschip  „Fearless^\  liggen  de  lichten  van  Dikili, 
Jf>/y^f- vaar  water,  ongeveer  Vs   zeemijl  O.  Va  N.    van  de  plaats 
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die   de   kaarten    aangeven    en  ongeveer  op  39^  4'  NU,  en  26^ 
53'  40"  01. 

NOORD-ATLAKTISCHE  OCEAAN  EN  GOLF  VAN  MEXICO. 

Kaap  Verdische  eilanden.  115.  Klip  bestaat  niet  ten  N, 
van  Fogo-eiland.  Yolgens  mededeeling  van  den  kommandant 
van  het  Fransche  oorlogsschip  ^Melpomène'*  bestaat  de  klip  niet 
welke  op  de  kaarten  is  geteekend  op  ongeveer  4  zeemijl  ten  K. 
van  de  N.punt  van  het  eiland  Fogo. 

V.-S.  van  N.-Amerika.  O.kust.  116.  Belhoei  gelegd  bij  Chatham 
Bar»  Massachuaette,  Ongeveer  Vs  zeemijl  zeewaarts  van  Chatham 
Bar-ton,  ingang  van  Chatham^  is  den  15den  Februari  jl.  een 
roodgeschilderde  flnitboei  gelegd  in  18  M.  water,  op  de  peiling: 
fluitboei  van  N.O.Slue  Channel,  Z.  ^W.,  Z.lijke  lichttoren  van 
Chatham^  W.  Va  Z.,  Chatham  Bar  ton,  W.  V*  N. 

117.  Kleur  veranderd  van  het  licht  van  Cross  Rip'lichtsehip. 
Massachusetts.  Van  af  den  298ten  Februari  jl.  zou  van  het  Cross 
i?ip-lichtschip  No.  5,  Nantucket  Sound^  een  rood  vast  licht  ge- 
toond worden   in   plaats  van  een  wit  vast  licht  zooals  vroeger. 

118.  Betonning  van  Netv-York  Lower-baai  New-York,  Tegen 
den  31  sten  Maart  zullen  in  de  New'York  Louter-baai  de  navol- 
gende veranderingen  gebracht  worden  in  de  betonuing:  De  zwart 
en  wit  vertikaal  gestreepte  Gedney  CAanrteZ-fluitboei  wordt  op 
^/i6  zeemijl  N.  t.  O.  Vs  O.  van  zijn  tegenwoordige  plaats  gelegd 
in  de  lijn  tusschen  het  Sandy  HooA;-lichtschip  No.  48  en  den 
ingang  tot  het  (rec?««y- vaar  water,  op  de  peiling:  Sandy  Hook- 
lichtsohip  No.  48,  O.Z.0.  V4  O.  op  3^/4  zeemijl;  ingang  van 
Gedney-vBSLTWAter  (tusschen  de  electrieke  tonnen  Nos.  G  1  en 
G  2),  W.N.W.  V4W.  op  l^/g  zeemijl;  6'co«awd-lichtschip  No.  7, 
Z.  t.  W.  %  W.;  lichttoren  van  Sandy  Hook,  W.  ''j^  Z.;  Centennial 
Tower,  Coney-eiland,  N.  t.  W.  ^/g  W. 

De  zwart  en  wit  vertikaal  gestreepte  boei,  met  stang  en  bal 
als  topteeken,  bij  den  ingang  van  Main  ((7e(2ne^)-vaarwater 
wordt  opgenomen.  Zwarte  buikton  B  1  in  Bayside  Range-ysAT- 
water  wordt  '/16  zeemgl  W.Z.W.  ^4  W.  verlegd.  Roede  boei 
B  2,  met  stang  en  vierkant  als  topteeken,  wordt  '/ie  zeemijl  W. 
verlegd.  Zwarte  buikton  B  3  wordt  */g  zeemijl  W.Z.W.  %  W. 
verlegd.  Daar  Bayside  Range  Cti^ton  B  4  is  opgenomen,  worden 
de  navolgende  nummers  veranderd:  No.  6  (W.punt  Palestina- 
ondiepte)  tot  No.  4,  No.  8  (Z.O.kant  Flynn  Knoll)    tot  No.  6, 


Digitized  by 


Google 


Opgave  der  in  de  Zeekaarten  aan  te  brengen  verbeteringen.  133 


No.  10  (Z.kaiit  Flynn  Knolï)  tot  No.  8,  No.  12  (Z.kant  Z.W. 
Spit)  tot  No.  10,  No.  14  (W.kant  Z.W.  Spit)  tot  No.  12. 

Z.Kust.  119.  Tonnen  gelegd  bij  Biscayne-baai  en  Pulaski- 
ondiepte.  Fhrida.  Ten  Z.0.  Tan  de  vluchtkaap  (house  of  refage) 
Tan  Biscayne-hsL&i  is  op  91  M.  ten  Ó.  Tan  een  ondiepte  met 
51  dM.  water  een  roodgeschilderde  baikton,  gemerkt  met  witte 
letters  ^Biscayne",  in  91.5  d.M.  water  gelegd,  op  de  peiling, 
Tlachtkaap  Tan  Biasayne-basLij  N.W.'/^W.  op  1^4  zeemijl,  licht- 
toren  Tan  Fowey  Rocks,  Z.  V4  O.  op  löVs  zeemijl. 

Op  V4  zeemijl  N.0.  Tan  PuZo^^'-ondiepte,  O.kant  Tan  Dry 
TortugaSn  FIorida-reYeUj  is  in  13  M.  water  een  roodgesohilderde 
baikton  gelegd,  gemerkt  met  witte  letters  „Pulaski*',  op  de 
peiling:  lichttoren  Tan  Rebecca-ondie^iej  Z.0.  t.  O.  Vs  O.  op  I2V9 
zeemijl ,  lichttoren  Tan  Tor^t^o^-haTen ,  Z.W.  V»  W.  op  67*  zee- 
mijl, Z.punt  Tan  East  key^  Z.Z.W.V4W.  op  SVs  zeemyl. 

Golf  van  Mexico.  120.  Boei  gelegd  bij  Highlands-ondiepte. 
Florida.  Den  258ten  December  1891  is  aan  de  W.kant  Tan 
Highlands-ondiepte  een  roode  boei  gelegd  in  61  d.M.  water, 
op  4Vs  zeemgl  Tan  de  kust,  op  de  peiling:  lichttoren  Tan 
Ègmont  Keg,  Z.Z.O.V4O.  op  I9V9  zeemijl,  fluitboei  bij  den 
ingang  Tan  het  North  Channel^  Tampa-baai,  Z.  t.  O.  V2O.  op 
16%  zeemijl. 

WEST-INDIE  EN  ZUID-ATLANTISCHE  OCEAAN. 

St.  Thomas.  121.  Havenlicht  verplaatst  van  de  haven  van 
St  Thomas.  Volgens  mededeeiing  Tan  den  kommandant  Tan 
het  Amerikaansche  oorlogsschip  ,yChicago",  is  het  groene  licht, 
Troeger  getoond  Tan  de  King^s-wQrf  haTen  Tan  St.  Thomas,  Ter- 
plaatst  naar  het  uiteinde  Tan  een  nieuw  hoofd  ongoToer  122  M. 
ten  Z.  van  King's'werf.  Dit  nieuwe  hoofd  strekt  zich  61  M.  in 
WZW.lgke  richting  Tan  do  Z.W.hoek  der  water-batterij  Tan 
het  fort  Christian  uit. 

Jamaica.  122.  Havenlicht  ontstoken  te  Montego  bay,  N.kust. 
Te  Montego  bay  is  op  de  PamA-werf  bij  het  midden  Tan  den 
toren  een  rood  Tast  licht  ontstoken,  zichtbaar  OTer  een  boog 
Tan  11<^  tusschen  O.  t.  Z.  en  O.Z.O.,  aangOTende  een  Teilige 
ankerplaats  Toor  ter  reede  komende  schepen  gedurende  den  nacht. 

Z. -Amerika.  O.kust.  123.  Kleur  veranderd  van  het  licht 
van  Chapéo  Virado.  Brazilië.  Het  roode  licht  Tan  Chapéo 
Viradoj    OJijken    ocTor    Tan    de  Para-riTier,  is  Tan  af  25  De- 
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cember  1891  tijdelijk  Yervaiigen  door  een  wit  Tast  licht,  totdat 
het  lichttoestel  veranderd  is  in  een  ander  van  grootere  lichtsterkte. 

INDISCHE  OCEAAN. 

Roede  Zee.  124.  Zichtbaarheid  van  het  licht  van  Difneïn, 
Het  uHtte  vaste  licht  van  het  eiland  Difneïn,  "N oord- Mussawa- 
kanaal,  is  in  zooverre  gewijzigd  dat  het  voortaan  zichtbaar  is 
over  een  boog  van  270°  van  N.  21°  W.  door  N.0.  en  Z.  tot 
Z.  69°  W.  tot  op  10  zeemijl.     Zie  jaarg.  1890  No.  214. 

Golf  van  Aden.  125.  Ondiepten  in  het  vaarwater  naar  Lawada, 
In  den  N.O.lijken  toegang  tot  Lawada  (Lehadu)  liggen  twee 
ondiepten,  rond  van  vorm  met  0,5  zeemijl  middeHijn,  bestaande 
uit  zand  en  koraal,  met  36,6  d.M.  minste  water,  op  0,5  zeemgl 
van  elkander  in  N.W.  — Z.O.lijke  richting.  De  N.W.lijke  ondiepte 
ligt  op  de  peiling:  Conical  hill,  Z.  9°  W.,  en  Coast  hiU,  Z.  50°  W. 
op  IOV2  zeemijl,  of  op  11°  32 V^'  N.b.  en  43°  195//  o.l. 
Loodingen  in  de  nabijheid  van  deze  ondiepten  gaven  op  vele 
plaatsen  14,6  M.  minder  water  dan  de  kaart  aangeeft. 

Britsch-lndië.  126.  Minder  diepte  gevonden  in  de  golf  van 
Martdban,  Golf  van  Bengalen.  De  loodingen  in  de  golf  van 
Martabany  tusschen  ongeveer  15°  N.b.  en  15°  30' N.b.,  96°  0.1. 
en  97°  0.1.  hebben  aanzienlijk  minder  water  aangegeven  dan 
op  de  kaarten  staat  vermeld. 

SUMATRA  EN  STRAAT  MALAKKA. 

Sumatra.  127.  Koraalbank  op  de  N.kust  van  Atjeh.  N.kust. 
Volgens  mededeeling  van  den  kommandant  van  H.  M.  schroef- 
stoomschip  4e  klasse  „Ceram*^  ligt  op  de  N.kust  van  Atjeh^  een 
kleine  koraalbank  met  78  dM.  minste  water,  op  de  rechtw. 
peiling:  berg  Fedada  N.  137^  35' O.,  berg  Boekit  Goh  {Olifant), 
N.  148°  59'  O.,  berg  Bengalang  N.  224^  56'  O.,  Oedjoeng  Radja 
N.  271°  30^0.  Ligging  ongeveer  5°  14',  1  Nb.  en  96°  31 ',3  01. 

BORNEO  EN  ARCHIPEL  TUSSCHEN  SUMATRA  EN 
BORNEO. 

Belitoeng.  128.  Bakens  weggeslagen  in  het  vaarwater  naar 
Tandjoeng  Pandan.  W.-kust.  Volgens  mededeeling  van  den 
gezagvoerder  van  het  S.S.  „Borneo",  zijn  nabij  de  reede  van 
Tandjoeng  Pandan^  de  volgende  bakens  weggeslagen:  1.  Het 
witte  baken,  met  kegel  als  topteeken,  op  het  Djoemangin-nt 
2.  Het  witte  baken ,  met  2  kegels  als  topteeken ,  op  de  W.pont 
van   het   Batoe    Toekoe-rif.     3.   Het  zwarte  baken,  met  bol  als 
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topteeken,   op   het  rif  Karang  Mangkok  Besaar,     Yan  de  her- 
plaatsing zal  kennis  worden  gegeven.     Zie  jaarg.  1892  No.  92. 

CELEBES,  MOLUKKEN  EN  PHILIPPIJNEN. 

Molukken.  129.  Bahia-rif  bestaat  niet.  Volgens  mededee- 
ling  Tan  den  kommandant  yan  het  Eng.  opnemingsTaartuig 
,Penguin"  is  te  vergeefs  gezocht  naar  Bahia-rif  op  1^  10^  Z.b. 
en  126<>  50'  0.1.  op  welke  plek  4627  M.  werd  gelood  (donker 
groene  modder),  terwijl  ongeveer  dezelfde  diepte  in  den  omtrek 
werd  gevonden.  ]Naar  hetzelfde  rif  heeft  het  Engelsche 
opnemingsvaartuig  „Flying  Fish"  in  het  jaar  1885  te  vergeefs 
gezocht,  zoodat  dit  gevaar  van  de  Eng.  Adm.  kaarten  is  geschrapt. 

CHINEESCHE    ZEE,   JAPAN,   PACIFIC   EN  AUSTRALIË. 

Japan.  180.  Eilandje  ten  N.0.  van  Kikai  Sima  en  Hesper- 
eiland  niet  aanwezig.  Riu  Kiu-eilanden.  Te  vergeefs  is  gezocht 
naar  het  eilandje  ten  N.0.  en  naar  Hesper-eW&nd  ten  Z.0.  van 
Kikai  Sima,  Riu  ^iVeilanden.     Zie  jaarg.  1891  No.  520. 

131.  Licht  ontstoken  hij  de  Ishikari-rivier.  Eiland  Yesso. 
Den  Isten  Januari  j.1.  is  bij  den  mond  der  Ishikari-nYier  een 
wit  vast  licht  ontstoken,  zichtbaar  over  een  boog  van  180°  van 
N.  43°  10'  O.  door  O.  en  Z.  tot  Z  43°  10'  W.  tot  op  6  zeemijl. 
Ligging:  43°  16'  N.b.  en  141°  21 ',5  0.1.  Peilingen:  rechtwijzend. 

Noord-Amerika.  W.kust.  132.  Belhoei  hij  Noonday-rots.  Cali- 
fomië.  Bij  Noonday-rots  vaarwater  naar  San  Francisco  is  op 
777  M.  W.Z.W.  ^/g  W.  van  de  Noonday-rote^  de  verdreven  bel- 
boei  weder  gelegd.  Daar  het  beter  is  bevonden  de  belboei  niet 
dichter  bij  de  rots  te  leggen,  worden  de  zeevarenden  gewaar- 
schuwd niet  tusschen  de  boei  en  North  i^ara//on-eiland  door  te 
varen  daar  deze  koers  juist  op  de  rots  aanligt. 

Australië.  133..  Ondiepte  in  de  Torres-straat.  N.kust.  Op 
ongeveer  5  zeemijl  W.  t.  N.  van  Quoin-^unt,  Öooc^c-eiland,  Prince 
of  ïTaZé^- vaarwater,  ligt  een  klein  rif  met  waarschijnlijk  niet 
meer  dan  18  d.M.  water.  Ligging  ongeveer:  10°  33'  Z.b.  en 
142°    4Vj'  0.1. 

Qroote  voorzichtigheid  wordt  in  dit  vaarwater  aangeraden, 
terwijl  men  in  de  nabijheid  van  dit  gevaar  het  Gou  vernemen  ts- 
gebouw  op  TAur^e^ay-eiland  goed  vrij  moet  houden  ten  Z.  van 
^otn-punt. 

134.     Ondiepten  op  de  N,  W.kust.     Volgens  mededeeling  van 
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den  kommandant  Tan  het  Engelsche  opnemingsvaartuig  ^Penguin**, 
Talt  het  Tolgende  op  te  merken  omtrent  ondiepten  op  de  N.W.kust : 

1.  Parry-Tiiy  bestaande  uit  koraal,  ligt  binnen  de  diepte- 
lijn  van  18  M.,  is  4  zeemijl  lang  van  O.  t.  N.— W.  t.  Z.  en 
0,5  zeemijl  breed.  Op  1  zeemijl  van  het  W.lijk  uiteinde  is  de 
ondiepste  plek  met  91  d.M.  water,  op:  11^  Q'/^'  Z.b.  en 
129^  39  Vj  0.1. 

2.  Flinders-rif,  met  11  tot  15  M.  water,  bestaat  uit  koraal, 
heeft  een  ronde  vorm  met  1,5  zeemijl  middellijn.  De  ondiepste 
plek,  met  91  d.M.  water,  ligt  op  9°  52^4'  Z.b.  en  129^  17'  O.l. 

3.  Franklin-Tify  met  11  tot  15  M.  water,  bestaat  uit  koraal, 
heeft  een  ronde  vorm  met  1  zeemijl  middellijn.  De  ondiepste 
plek,  met  91  d.M  water,  ligt  op  9^  52 ^/^  Z.b.  en  129o  19/  0.1. 

4.  Blackwood-nfy  met  15  tot  26  M.  water,  bestaat  uit  koraal, 
en  heeft  een  middellijn  van  0,6  zeemijl.  De  ondiepste  plek  met 
13  M.  water,  ligt  op  9«  53'  Z.b.  en  129^  25'  0.1. 

5.  EvanS'TÏf^  met  15  tot  29  M.  water,  is  4%  zeemijl  lang 
van  N  N.W.-Z.Z.O.  en  3  zeemijl  breed.  Op  0.4  zeemijl  van  de 
N.lijkste  punt  ligt  de  ondiepste  plek  met  91  d.M.  water,  op 
9^53'  Zb.  en  129°  327*'  01. 

Waarschijnlijk  liggen  op  ongeveer  dezelfde  breedte  nog  meer 
riffen,  ten  O.  van  Evans-rii  en  ten  W.  van  Flinders-rif. 

De  heuvel,  128  M.  hoog,  op  de  Z  kust  van  Bathurst-eïland , 
ten  O.  van  kaap  Fourcroy^  op  1P47'  50"  Zb.  en  13008'  01. 
is  kegelvormig  en  bij  het  naderen  der  kust  zeer  kenbaar. 
135.  Rif  bij  Tem-eiland,  N, O  kust.  Volgens  mededeeling 
a  den  kommandant  van  het  Eng.  opnemingsvaartuig  „Paluma** 
ekt  zich  tot  op  %  zeemijl  N.0.  t.  N.  van  Ten^-eiland  een  rifl 
,  dat  met  laagwater-springtij  op  sommige  plaatsen  droofl 
it.  De  O.lijkste  punt  van  het  rif  ligt  op  de  ^B\\ïnf^,  Shadwtll\ 
k ,  Z.  65°  W.  op  2  zeemijl,  en  het  baken  van  X-rif,  N.  W  WJ 
Ligging  ongeveer:  10*»  59'  Z.b.  en  142°  461'  0.1.  Door  d<J 
markable  Bed  Cliffs-pnnt,  bij  Left  hill^  vrij  te  houden  va 
).  i/-punt  in  de  peiling  Z.  t.  O.  zal  men  ongeveer  \  seemj 
iten  het  rif  van   T^rw-eiland  langs  gaan. 
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Examens. 


In  de  in  den  loop  dezer  maand  te  Amsterdam  gehouden 
zitting  Tan  de  Rijkscommissie  voor  de  examens  ter  verkrijging 
ran  een  diploma  als  stuurman  aan  boord  van  koopvaardijschepen 
iH  het  diploma  uitgereikt  Toor  den  rang  van: 

Eerste  stuurman  groote  Stoomvaart  A  aan  11.  M.  Barel, 
K.  L.  Faber  en  F.  J.  van  der  Biessen. 

Tweede  stuurman  groote  Stoomvaart  A  aan  D.  Lohman  en 
A.  H.  van  der  Steur. 

Derde    stuurman    groote    Stoomvaart    A    aan    J.    W.    Flach, 

D.  Hoogerwerff,  H.  G.  Ruhaak,  P.  Goudswaard,  P.  Burghout, 
A.  Boer,  Th.  J.  Goudschaal,  E.  Jager,  J.  Steenberg,  W.  Drayer, 

E.  F.   Naardendorp,    T.    R.    van    Foeteren,    P.    A.    Prange   en 
J.  Veenhoven. 

Eerste  stuurman  groote  Zeilvaart  A  aan  J.  W.  de  Groot. 
Tweede    stuurman  groote    Zeilvaart    A    aan    W.    Sparreboom, 

F.  L.  Mellema  en  J.  H.  Jongman. 

Derde  stuurman  groote  Zeilvaart  A  aan  K.  de  Jonge,  E.  Biias, 
J.  W.  Flach,  D.  Hoogerwerff,  H.  G.  Rubaak,  P.  Goudswaard, 
A.  Boer^  Th.  J.  Goudschaal,  E.  Jager  en  J.  Steenberg. 
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Een  Stoom-loodsdienst. 


Mijne  bijdrage  over  boyengenoemd  onderwerp,  in  het  Torig 
(Maart)  nummer  van  ^de  Zee",  had  hoofdzakelijk  ten  doel  de 
aandacht  te  yestigen  op  het  feit  dat  een  Stoom-loodsdienst  onder 
Dangeness,  onlangs  door  Engeland  in  het  leven  geroepen,  aan- 
?ankelijk   uitmuntend    voldoet. 

Ik  onthield  mij  daarbij  opzettelijk  van  het  treden  in  eenige 
beschouwing  over  de  eventueele  inrichting  van  een  Nederland- 
schen  Stoom-loodsdienst.  Het  kwam  mij  wenschelijk  voor  daar- 
over Tooraf  het  oordeel  in  te  winnen  van  H.H.  gezagvoerders, 
d.  i.  van  de  ^feitelijke  gebruikers"  yan  den  loodsdienst,  zoowel 
over  de  zaak  in  het  algemeen,  als  over  enkele  andere  hoofd- 
punten^ daaruit  voortvloeiende.  De  welwillende  medewerking 
mij  hierbij  door  H.H.  Reeders  verleend,  zoowel  als  de  hoogst 
belangrijke  beschouwingen  en  mededeelingen  welke  vele  der 
antwoorden  behelzen,  hebben  mij  reeds  ruimschoots  de  moeite 
vergoed,  aan  een  en  ander  verbonden. 

Uit  den  aard  der  zaak  kwamen,  of  beter  „komen",  die  ant- 
woorden eerst  gaandeweg  in.  Ik  heb  gemeend  niet  beter  te 
kunnen  doen  dan  deze  ter  beschikking  te  stellen  van  de  Kamer 
van  Koophandel  alhier,  mij  voorbehoudende  van  de  bereids  in- 
gekomen beantwoordingen  hier  een  kort  resumé  te  geven. 

De  yragen  aan  H.H.  gezagvoerders  gedaan  luidden : 

Vraag  No.  I.  Ziet  gij  er  —  uit  een  oogpunt  van  algemeen 
belang  —  voordeel  in  dat  de  bestaande  Nederlandsche  Zeil-loods- 
vaartnigen  worden  vervangen  door  Stoom-loods vaartuigen?  Zoo 
ja,  welke  voordeelen?     Zoo  neen^  wddrom  niet? 

Alle  tot  dusverre  ingekomen  antwoorden  (ten  bedrage  van 
ongeveer  50)  met  uitzondering  van  één,  luiden  volkomen  be- 
vestigend.    De   wenschelijkheid   van  een  Stoom-loodsdienst  werd 
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daarmede  zoo  goed  als  ëëo stemmig  erkend.  De  argumenten 
waren  talrijk ;  in  hoofdzaak  kwamen  die  neer  op  meerdere  zeker- 
heid van  ten  allen  tijde  een  loods  op  het  station  te  yinden  en 
op  vluggere  beloodsing  zoowel  voor  zeil-  als  voor  stoomschepen. 
Nadrukkelijk  werd  door  onderscheidene  gezagvoerders  gewezen 
op  de  moeielijke  en  veelal  gevaarlijke  keuze  die  men ,  onder 
Dungeness  gekomen,  heeft  van  6f  aldaar  het  Hollandsch  loods- 
vaartuig  onder  den  wal  te  gaan  opzoeken,  6 f  dóór  te  gaan,  om, 
juist  bij  of  na  stormweer,  niet  zelden  géén  loodsvaartuig  Toor- 
gaats  te  vinden. 

Zoowel  voor  Dungeness  als  voor  de  zeegaten  zelf  verwachtte 
men  van  stoomloodsvaartuigen  te  dien  aanzien  véél. 

Vraag  No.  2.  Indien  gij  voorstander  zijt  van  Stoom-loods- 
vaar tuigen^  wdór  zoudt  gij  deze,  in  het  belang  der  algemeene 
scheepvaart,  —  gestationneerd  wenschen? 

Nagenoeg  algemeen  was  men  van  oordeel  dat  Dungeness  zeker 
in  aanmerking  kwam  voor  een  Nederlandsch  Stoom-loodsstation. 
Werd  in  sommige  antwoorden  niet  over  Dungeness  gesproken 
dan  bleken  deze  te  zijn  van  gezagvoerders  die  om  de  Noord  of 
op  de  Engelsche  Noordzeehavens  varen,  en  voor  wie  Dungeness 
dus  geen  belang  heeft.  Een  enkel  antwoord  noemde  alleen 
Dungeness  niet  in  de  eerste  plaats.  Het  overgroot  meerendeel 
intusschen  deed  zulks  wel,  en  oordeelden  velen  het  mogelijk  de 
loodsen  voor  de  verschillende  Nederlandsche  zeegaten,  zeker 
althans  voor  IJmuiden  en  Hoek  van  Holland,  op  één  Stoom- 
lüodsboot  onder  Dungeness  te  vereenigen. 

Intusschen  werd  voor  Hoek  van  Holland  en  IJmuiden  zelf 
met  niet  minder  eenstemmigheid  de  wenschelijkheid  van  stoom- 
loodsdienst  betoogd.  Vooral  meende  men  dat  Hoek  van  Holland 
daaraan  groote  behoefte  heeft,  omdat  de  eigenaardige  strekking 
der  kust  schijnt  mede  te  brengen  dat  de  zeil-loodsvaartuigen 
voor  den  Hoek  bij  stormweder  eerder  en  langer  van  het  station 
verwijderd  blijven,  dan  die  voor  IJmuiden. 

Vraag  No.  3.  Welk  type  van  Stoom-loodsvaartuig  zoudt  gif 
voor  den  Nederlandsche  Loodsdienst  aanbevelen  {Rader,  Enkele 
Schroef,  Tweeling  schroef?)  Welke  afmetingen  en  welken  spoed 
zoudt  gij  het  vaartuig  ongeveer  willen  geven? 

Een  enkel  dor  antwoorden  spreekt  van  een  raderboot,  onder- 
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Bcheidene  yan  een  sohroefbooi,  het  meerendeel  van  een  vaartuig 
met  tweelingschroef.  De  opgegeven  afmetingen  komen  vrijwel 
overeen  met  die  van  de  beschreven  Engelsche  Stoom-loodsbooten; 
sommigen  spreken  van  grooter  afmeting,  velen  van  méér  spoed 
dan  voor  die  vaartuigen  werd  opgegeven. 

Vraag  No.  4.  Welke  vaste  bemanning  acht  gij  op  zoodanig 
taartuig  ongeveer  noodig? 

De  opgaven  komen  met  enkele  afwijkingen,  vrijw.el  overeen 
met  die  van  de  Engelsche  Stoom-loodsboot. 

Vraag  No.  5.  Zal  het  bedoelde  Stoom-loodsvaartuig  in  den 
regel  genoegzaam  langszijde  of  nabij  het  te  loodsen  schip  kunnen 
komen  om  den  loods  rechtstreeks  over  te  geven?  Of  zal  toch 
tan  de  sloep  moeten  worden  gebruik  gemaakt^  zooals  thans  ge- 
schiedt? 

Door  verscheidene  werd  het  gevoelen  uitgesproken  dat,  bij 
kalme  zee,  —  zooals  men  vooral  onder  Dungeness  niet  zelden 
Tindt,  rechts treeksche  beloodsing  zal  kunnen  plaats  vinden,  in 
het  bizonder  aan  stoomschepen,  omdat  deze  gewoonlijk  geene 
uitstekende  deelen  langszijde  hebben.  In  de  meeste  gevallen 
intusschen  acht  men  nochtans  het  gebruik  van  de  sloep  (jol) 
aangewezen,  doch  meende  men  dat  de  waarde  van  een  Stoom- 
loodsvaartuig  juist  daarbij  dubbel  zon  uitkomen,  omdat  de  sloep 
op  het  juiste  oogenblik,  en  op  het  juiste  punt  zou  kunnen 
afsteken  om  den  loods  gemakkelijk  over  te  brengen,  terwijl  de 
sloep  later  door  het  Loods  vaartuig  ook  weer  gemakkelijker  zou 
kannen  worden  opgenomen. 

Door  één  gezagvoerder  werd  het  merkwaardig  feit  medege- 
deeld dat  hij,  met  een  groot  stoomschip  voorgaat s  van  den  Hoek 
Tan  Holland  gekomen,  aldaar  geen  loodsvaartuig  vindende,  ten 
slotte  een  loods  had  overgenomen  rechtstreeks  van  een  rader- 
aleepboot. 

Vraag  No.  6.  Zal,  naar  uwe  meening^  een  Stoom-loodsvaar- 
tuig voor  den  Hoek  van  Holland  of  voor  IJmuiden  gestationneerd, 
tegelijk  dienst  kunnen  doen  als  Loods-afheAer  zonder  te  belang- 
rijk oponthoud  aan  de  schepen  te  veroorzaken? 

Naar  veler  oordeel  zou,  zoowel  voor  den  Hoek  van  Holland 
als  voor  IJmuiden,  het  Stoom-loodsvaartuig  tegelijk  als  afhaler 
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kunnen  dienen.  Anderen  daarentegen  zagen  in  die  combinatie 
bezwaar,  vooral  aan  den  Hoek,  waar  op  sommige  tijdstippen 
(i  hoogwater)  groote  drukte  heorBcht. 

Vraag  No.  7.  Ziet  gij  nog  andere  voordeeUn  in  het  bezit 
van  een  S toont' loodff dienst^  zoo  ja,  welke? 

Hoezeer  vóórop  stellende  dat  de  loodsdienst  zelf  daaronder 
niet  zou  mogen  lijden,  waren  velen  van  meening  dat  een  stoom- 
loodsvaartuig  in  menig  geval  belangrijke  diensten  zou  kunnen 
bewijzen  aan  schepen  die,  voorgaats  gekomen,  op  een  oogenblik 
in  gevaar  geraken.  Ook  meende  men  dat  het  stoom  vaartuig 
in  sommige  gevallen  bij  stranding  enz.  belangrijke  diensten  zou 
kunnen  bewijzen  aan  de  reddingboot. 

In  verschillende  antwoorden  werden  bovendien  nog  omtrent 
reeds  elders  bestaande  Stoom-loodsdiensten,  mededeelingen  aange- 
troffen, van  welke  de  voornaamste  hieronder  volgen. 

Ba^ltiznorO  heeft  een  Stoom-loodsdienst  op  de  Chesapeake- 
Bay.  De  dienst  wordt  aldaar  onderhouden  met  een  ijzeren 
schroefstoomboot  lang  123',  breed  22',  hol  13',  diepgang,  met 
volle  bunkers  en  provisie  aan  boord  11 1'.  Het  vaartuig  heeft 
betrekkelijk  groot  stoom  vermogen,  ZQodat  de  vaart  in  bizondere 
gevallen  kan  worden  opgevoerd  tot  13  mijl  en  zelfs  daarboven 
(men  spreekt  van  15  mijl).  Het  hoeft  schoenerstuig  en  is  be- 
mand met  een  kapitein,  vier  matrozen,  twee  machinisten,  twee 
stokers,  een  hofmeester  en  een  kok.  Het  logies  der  bemanning 
is  vooruit,  dat  van  den  kapitein  in  het  (op  een  Amerikaanschen 
stoomer  als  onmisbaar  beschouwd)  stuurhuis,  terwijl  de  kajuit 
achteruit  is  ingericht  voor  16  loodsen.  Behalve  twee  houten 
roeibooten,  heeft  het  vaartuig  nog  oen  stalen  reddingboot  en 
een  reddingvlot.  Eerdaags  wordt  een  electrisch  ^SearchligM^ 
aan  boord  geplaatst. 

De  loodsen  zijn  met  het  vaartuig,  dat  hun  eigendom  is,  bi- 
zonder ingenomen,  terwijl  de  vlugge  beloodsing  algemeen  wordt 
geroemd.  Het  wordt  geacht  onder  alle  omstandigheden,  d.  i. 
zoowel  bij  slecht  weer  als  bij  tegenwind  of  stilte,  ver  boven 
een  zeil  vaartuig  verkieseljjk  te  zijn.  Het  doet  desnoodig  ook 
salvage-diensten  en  heeft  reeds  meer  dan  eens  schepen  hulp  ver- 
leend, en  uit  benarde  positiën  gered. 
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Vil^inl00  Op  de  kost  van  Yirginie  zijn  een  paar  Loods- 
Btooniers  in  dienst.    Bizonderheden  dienaangaande  ontbreken  nog. 

N0'W''YorlL  heeft  voor  eenige  jaren  een  Stoom-loods- 
raartuig  nabij  Sandyhook  bezeten.  De  ware  reden  waarom  men 
dien  dienst  weer  heeft  gestaakt,  is  eigentlijk  nooit  gebleken, 
doch  wordt  door  iemand,  die  de  zaak  van  een  neutraal  standpunt 
kan  bezien,  als  Yolgt  weérgegeyen:  Op  zichzelf  voldeed  de 
dienst  uitmuntend  en  werd  het  stoom  vaartuig  gerekend  den  dienst 
te  kunnen  vervullen  van  minstens  drie  zeilvaartuigen.  Het 
had  evenwel  niet  de  sympathie  der  loodsen,  die  zeer  aaneen- 
gesloten zijn  en  een  vrij  groote  macht,  ook  in  politieke  kringen, 
bezitten. 

Het  stoomvaartuig,  door  eenige  der  groote  Engelsche  Stoom- 
taartlijnen  geëxploiteerd,  althans  met  hun  steun  in  het  leven 
geroepen,  werd  door  de  loodsen  der  zeilvaartuigen  van  't  begin 
af  aan  beschouwd  als  een  concurrent,  die  ten  onder  gebracht 
moest  worden.  Dit  kon  des  te  gemakkelijker  geschieden  omdat 
men  voor  het  stoomvaartuig  niet  eenige  der  meest  bekende 
loodsen  had  weten  te  engageeren,  doch  integendeel  meer  onbe- 
kende (ook  onbemiddelde)  en  jongere  loodsen.  Een  gevolg  hier- 
tan  was  weer  dat  de  loodsen  der  zeilvaartuigen  steun  vonden 
b^  de  Kapiteins  der  Trans-Atlantische  stoomers,  die  —  in  strijd 
zelfis  met  de  wenschen  hunner  Reederijen  —  toevallig  (lees: 
stelselmatig)  altoos  éérst  een  loods  van  één  der  zeilschoeners 
namen.  Voegt  men  hierbij  nog  het  bekende  feit  dat  de  gansche 
loodsdienst  hier  een  particulier  karakter  heeft,  zoodat  de  zeil- 
Taartuigen  onderling  scherp  concurreeren,  dan  is  het  niet  onver- 
klaarbaar dat  een  eerste  proefneming  niet  is  gelukt.  Toch 
gaan  reeds  weder  stemmen  op  ten  gunste  van  een  Stoom-loods- 
dienst,  en  is  de  latere  toepassing  daarvan  te  Baltimore  en  op 
de  kust  van  Yirginie  dAdr,  om  te  bewijzen  dat  de  eerste  proef 
anderen  niet  heeft  afgeschrikt. 

BilbHO  heeft  een  Stoomloodsdienst ,  die  wordt  uitgeoefend 
door  twee  stoom  vaartuigen ,  de  ,  Union"  en  „Piloto"  beide 
TToegere  steam trawlers.  Een  der  stoomers  is  steeds  buiten. 
Hoezeer  de  kosten  hooger  zijn,  is  men  over  den  dienst  zeer 
tevreden,  en  wordt  die  ook  veel  veiliger  voor  de  loodsen  zelf 
geacht. 


Digitized  by 


Google 


144  De  j^Svbmarine  Sentry" 


Sulina  heeft  Stoom-loodsdienst.  Het  vaartuig  stoomt  uit 
als  een  schip  in  gezicht  komt. 

JPort^SaïÓ.  heeft  Stoom-loodsdienst. 
Singapore  heeft  Stoom-loodsdienst. 

HoeK  'VSLH  HoUslUÓ..  Als  de  Zeilloodsvaartuigen  bg 
stormweer  Ter  op  zee  hebben  gehouden  of  niet  kunnen  uitzeilen, 
zoodat  het  station  onbezet  is,  —  worden  de  schepen  soms  nog 
beloodsd  door  loodsen  met  een  sleepboot  uit  te  zenden.  Wel 
een  krachtig  argument  voor  de  meerdere  waarde  van  een 
Stoom-loodsdienst  speciaal  bij  stormweer^  —  afgescheiden  nog 
van  de  andere  voordeelen. 

J.    V,    WiEBDSMA. 

Rotterdam,  Maart  1892. 


De  ^.Submarine  Sentry/' 


De  volgende  proeven  werden  door  mij  met  een  12  tot  13  mijls 
vaart  genomen  aan  boord  van  het  S.S.  ,Spaarndam'\ 

Den  19  December  11.  van  Rotterdam  via  Boulogne  naar  New- 
York  vertrokken,  stelde  ik  koers,  dwars  over  den  , Noord  Hinder," 
dicht  bij  de  boei  langs,  stuurden  van  daar  over  de  Fairy-bank, 
Sandetie-bank  en  de  Bassure  de  Bass,  tusschen  Grisnez  en 
Boulogne ;  het  doel  dezer  koerslijn  was,  de  „Sentry*  te  probeeren 
over  betrekkelijk  steile  en  smalle  banken,  die  moeielijk  z^n 
aan  te  looden  en  waarvan  de  diepte  bekend  is.  Ik  zette  de 
„Sentry*'  op  1  k  2  va&m  méér  diepte  dan  op  de  kaart  aange- 
geven (het  getij  in  aanmerking  genomen.) 

Telkens,  wanneer  we  over  een  dezer  banken  stoomden,  waar- 
schuwde de  „Sentry"  onmiddelijk  door  als  een  bruin visch  naar 
de  oppervlakte  te  schieten.  Deze  proeven  heb  ik  de  laatste 
reis  herhaald  en  met  hetzelfde  gunstig  resultaat;  de  Newfound- 
land-bank  en  de  Cholera-bank  dicht  bij  New-Tork,  werden 
eveneens  door  den  „Sentry"  aangewezen. 
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De  mooiëte  proef  nam  ik  10  Maart  1.1.  den  Waterweg  in- 
stoomende.  Yolgens  opgaaf  yan  den  loods  ligt  de  gasboei  in 
5  Ta&m  water;  wij  namen  '/^  va&m  voor  hoogwaterrijzing  aan 
en  zetten  derhalve  de  „Sentry"  op  5^/4  vadm. 

Toen  de  «Spaamdam"  met  de  brng  dwars  yan  den  boei  was, 
floog  de    «Sentry"   naar  boven  en  maakte  de  stoomfluit  alarm. 

Een  andere  reeks  proeven  werden  genomen  met  den  ,Sentry" 
door  deze  als  loodtoestel  te  gebruiken.  Stoomende,  door  het 
Engelsche  Kanaal,  zoowel  als  langs  de  kust  van  Long-Island, 
over  gelijkmatig  oploopenden  grond,  liet  ik  de  ,Sentry*'  langzaam 
zakken,  en  wanneer  hij  raakte  en  naar  boven  sprong,  werd  de 
aangegeven  diepte  gecontroleerd  door  het  Thomsonlood  of  Bass- 
nett's  sounder,  eveneens  met  het  beste  gevolg. 

Deze  proeven  bewijzen  m.  i.  de  deugdelijkheid  van  den  „Sub- 
marine Sentry'*  als  instrument  om  bij  mist  het  bestek  te 
controleeren,  maar  vooral  maakt  het  hem  tot  een  veiligheids- 
toestel  bij  de  navigatie  langs  of  naar  de  kust. 

Zeker  stel  ik  in  dezen  verklikker,  als  instrument,  hetzelfde 
vertrouwen  als  in  kompas  of  sextant;  mocht  hij  door  een  of 
ander  drijvend  voorwerp  geraakt  worden  dan  ontkoppeld  hij  zich 
of  breekt,  in  elk  geval  wordt  er  alarm  gemaakt,  het  ergste  is 
dan  een  loos  alarm.  Er  bestaat  m.  i.  slechts  één  enkel  geval 
waarin  de  „Sentry"  zou  kunnen  misleiden  en  wel  wanneer  hij  des 
nachts  ontkoppeld  wordt  door  een  voorwerp  hetwelk  er  blijft  aan- 
hangen en  niet  zwaar  genoeg  is  om  den  staaldraad  te  breken,  doch 
evenveel  tegenstand  geeft  alsof  de  „Sentry"  nog  gesteld  ware; 
in  dit  geval  blijft  de  draad  even  sterk  gespannen  en  er  zou 
bggevolg  geen  alarm  gegeven  worden,  bij  dag  is  ook  dit  echter 
geen  bezwaar  daar  de  „Sentry"  dan  toch  naar  boven  drijft. 
Deze  bizonder  ongunstige  toestand  kan  m.  i.  slechts  dienen  om 
den  „Sentry"  evenmin  onfeilbaar  te  beschouwen,  als  trouwens 
elk  ander  instrument  aan  boord. 

Bovengenoemde  omstandigheid  deed  mij  voorstellen  het  sluiten 
of  openen  der  alarmfluit  ^)  afhankelijk  te  maken  van  het  verschil 
in  stand  van  den  staaldraad  bij  gestelde  of  ontkoppelde  „Sentry". 


1)  N»  afloop  der  eerste  reis  met  den  „Sentry*'  werd  b^j  de,  aan  het  instm- 
ment  beveBtigde,  kleinen  gong  nog  een  stoomfluit  aangebracht,  omdat  het 
alannsein  van  den  gong  niet  op  de,  p.  m.  86  Meter  afgelegen,  brug  was  te 
hoeren. 
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Dit  Yoldeed  echter  minder  goed  en  werd  daarom  gedurende  de 
laatste  reis  de  handel  van  de  fluit  direct  verbonden  aan  den 
hefboom  die  de  gong  in  beweging  brengt;  dit  werkt  nu  uitste- 
kend; het  alarmisein  met  de  fluit  is  over  het  geheele  schip 
hoorbaar  en  blijft  aanhouden  tot  er  iemand  bij  komt. 

Ofschoon  de  draad  bijzonder  sterk  is  blijkt  de  lier  bg  een 
IS-mijls  vaart  of  meer  te  zwak;  dit  heeft  intusschen  niets  met 
de  goede  aanwijzing  van  den  ^Sentry"  te  maken.  Op  de  eerste 
reis  scheurde  de  spij  uit,  waarmede  de  frommel  op  de  as  be- 
vestigd is;  de  laatste  maal  braken  twee  tanden  uit  het  palrad 
bij  eene  looding  op  de  Newfoundland  bank,  de  Sentry  sohgnt 
toen  op  32  va&m  grond  ergens  achter  gehaakt  te  zijn,  want  ook 
de  lijn  brak. 

De  lier  op  „dubbele  kracht"  gesteld  vereischte  twee  man  om 
de  ontkoppelde  „Sentry"  in  te  draaijen,  dit  gaat  dan  nog  langzaam. 

Genoemde  proeven  werden  steeds  door  mij  persoonlijk  en  on- 
bevooroordeeld in  tegenwoordigheid  der  Officieren  genomen. 

Hoezeer  het  werktuig  eenvoudig  mag  heeten,  is  veelvuldige 
oefeningen  daarmede  het  beste  middel  om  vertrouwen  in  het- 
zelve te  krijgen. 

De   patentlog  liet  ik  bg  later  gebruik  van  den  ,Sentry"  uit 

F.    H.    BONJBB, 

Rotterdam  j  14  Maart  1892.  Kapitein  S.S.  ^Spaamdam". 


Seinen  ter  voorkoming  van  aanvaringen  in  het 
Kanaal  van  IJmuiden. 


Naar  aanleiding  van  aanvaringen  in  het  Kanaal  van  IJmuiden 
en  de  voortdurende  onwetendheid  der  loodsen  omtrent  de  ma- 
noeuvre die  een  schip,  hetwelk  men  moet  passeeren,  zal  gaan 
uitvoeren  n.l.  vastmaken  dan  wel  doorvaren,  wenschte  ik  wel 
het  volgende  op  te  merken 

In  Öctober  1891  met  het  S.S.  „Prinses  Sophie"  in  het  Koordiee- 
kanaal   naar  IJmuiden   stoomende  kregen  wij  een  tegenliggend 
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zeilschip  in  't  zicht;  dit  schip  was  roidden  kanaals  maar  naderde 
nagenoeg  niet  en  rees  dus  de  vraag  „ligt  het  yast  of  is  het  varende"? 
Op  een  dienaangaande  tot  hem  gerichte  vraag,  antwoordde  de 
loods:  ^ik  weet  het  niet" ;  en  hoe  kan  hij  zulks  ook  weten.  Na 
lang  kijken  kwamen  de  trossen,  die  op  den  wal  vast  stonden, 
in  't  zicht  —  het  schip  lag  dus  vast.  Indien  nu  dit  zeilschip 
een  sein  getoond  had,  aangevende:  „ik  lig  gemeerd",  dan  waren 
gezagvoerder  en  loods  van  de  Pr.  S.  dadelijk  gerust  gesteld  ge- 
weest en  hadden  geweten,  dat  zij  door  konden  varen.  Was  het 
zeilschip  nog  varende  geweest,  en  was  het  bijv.  juist  voornemens 
geweest  om  vast  te  maken,  dan  zoude  voor  de  Pr,  S.  waarschijn- 
lijk de  afstand  te  kort  geweest  zijn  om  de  vaart  uit  het  schip 
te  krijgen. 

Yan  een  dergelijk  geval  was  ik  getuige  bij  de  aanvaring 
in  het  Kanaal  van  Ymuiden  tusschen  het  S.S.  „Prins  Frederik" 
en  het  zeilschip  „Augusta'*.  Had  de  loods  aan  boord  van  de 
«Prins  Frederik*' dadelijk  begrepen  dat  de  „Augusta"  voornemens 
was  vast  te  maken,  dan  had  hij  eerder  de  machine  achteruit 
laten  werken,  om  de  vaart  uit  het  schip  te  krijgen. 

Dergelijke  gevallen  kunnen  zich  meer  voordoen,  daarom  stelt 
schrijver  dezes  voor  een  stelsel  van  seinen  in  te  voeren,  onge- 
veer als  de  hiervolgende. 


1.  Een  mmpel  betee- 
kent:  Ik  ben  vast- 
makende. 


2.  Een  wimpel  hoven  een 
vlag  beteekent:  Ik 
ben  vastmakende.  Mijn 
schip  stuurt  slecht.  Ik 
kan  of  wil  niet  va- 
rende passeeren. 


Ik  heb  gemeend  onderscheid  tus- 
schen dit  sein  en  het  voorgaande  te 
moeten  maken.  Bij  harden  wind  toch, 
of  andere  oorzaken  waar  trossen  door 
kunnen  breken,  zou  een  goed  sturend 
schip  nog  kunnen  passeeren,  doch  een 
slecht  sturend  niet. 


3.  Een  vlag  hoven  een 
ttfimpel  beteekent:  Ik 
vril  vastmaken  doch 
heb  hier  geen  meer- 
palen. 


Wanneer  nu  dit  sein  wordt  gezien, 
zal  men  moeten  wachten  tot  het  schip, 
hetwelk  het  sein  toont,  meerpalen  be- 
reikt heeft  en  is  vastgemaakt. 
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4.  Een  vlag  beteekent : 
Ik  ben  aan  den  grond 
gevaren.     Zit  vast. 


Wanneer  het  nu  wenschelgk  is  om 
het  aan  den  grond  zittende  vaartuig 
te  assisteeren  kan  men  dadelijk  meeren. 


5.  Twee  toimpeh  betee- 
kent: Ik  moet  nood- 
zakelijk midden  ka- 
naals  houden  —  mijn 
schip  ligt  te  diep  om 
uit  te  wijken. 


Wanneer  men  dit  sein  van  een  ander 
schip  ziet,  weet  men  dat,  wanneer 
men  varende  zal  passeeren,  het  andere 
schip  niet  kan  uitwijken.  Zoo  noodig 
zal  men  dus  moeten  vastmaken.  Dit 
sein  zal  een  diep  gaand  schip  direct 
moeten  hijschen  zoodra  zij  het  Kanaal 
inkomt. 


6.  Twee  vlaggen  betee- 
kent: Ik  ben  vastge- 
maakt.    Gemeerd. 


Wanneer  dus  geen  sein  waait  beteekent  dit  dat  het  schip 
varende  is. 

De  seinen  kunnen  met  gewone  seinvlaggen  gedaan  worden, 
de  kleuren  van  de  vlaggen  komen  er  niet  op  aan. 

Wanneer  de  vlaggen  niet  te  zien  zijn,  wegens  stilte  of  omdat 
de  wind  juist  in  de  richting  van  het  vaarwater  waait,  zoo  wordt 
een  vlag  vervangen  door  een  bal  en  een  wimpel  door  een  kegel^ 
terwijl  's  nachts  een  bal  door  een  witte  en  een  kegel  door  een 
roode  lantaarn  wordt  aangeduid. 

Behalve  de  kegels  zijn  alle  bovengenoemde  seinmiddelen  steeds 
aan  boord  en  kunnen  dus  de  seinen  gemakkelijk  uitgevoerd 
worden. 

Aan  boord  S.S.  j^Prinses  Sophie^\ 

G.  Visser. 
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De  noodzakelijkheid  van  verplichte  keuring 
van  boord-  en  toplantaams. 


(Vervolg  van  bladz,  110.) 

Nadat  in  1880  „die  technische  Eomission  fur  die  Seeschiff- 
fahrt"  den  wensch  had  uitgesproken  dat  het  onderzoek  yan  de 
boordseinlantaams  aan  de  Deutsche  Seewarte  mocht  worden  op- 
gedragen, belastte  zich  dit  lichaam  met  de  samenstelling  eener 
«Instruction  für  die  Prüfung  yon  Sohiffspositionslaternen",  welke 
in  Jani  1881  het  licht  zag.  Aan  deze  instructie  lagen  de  vroe- 
ger yermelde  onderzoekingen  te  Glückstadt  ten  grondslag.  In 
de  aan  de  Seewarte  verstrekte  opdracht  werd  te  kennen  gege- 
Ten ,  dat  het  alleen  de  bedoeling  was ,  om  aan  de  gezagvoerders 
de  gelegenheid  te  geven  om  gekochte  of  ter  verkoop  aangeboden 
lantaarns  aan  een  beproeving  te  laten  onderwerpen,  zoodat  een 
inspectie  alleen  op  verzoek  van  belanghebbenden  zou  geschieden. 
De  onderzochte  lantaarns  zouden  van  een  certificaat  voorzien 
worden.  Wij  hebbeu  hierboven  reeds  aangehaald,  dat  de  later 
door  de  Directie  van  de  Seewarte  opgedane  ondervinding  haar 
de  overtuiging  heeft  gegeven,  dat,  zoolang  de  keuring  geheel 
aan  het  goedvinden  van  gebruikers  en  fabrikanten  worden  over- 
gelaten, hare  bemoeiingen  in  deze  niet  tot  het  gewenschte 
resultaat  (d.  i.  de  aanschaffing  van  goede  lantaarns,  die  aan  de 
door  de  wet  gestelde  eischen  voldoen)  zouden  leiden. 

Instructie  van  de  Deutsche  Seewarte  voor  de  keuring  der 
lantaarns. 

De  instructie  van  de  Seewarte  bevat  de  volgende  onderdeelen : 
L    Algemeene    regels    voor    de    samenstelling   van    soheeps* 

seinlantaams. 

IL    Yoorschriften  voor  de  keuring. 

m.    Het  te  boek  stellen  van  de  onderzoekingen. 

lY.    Het  oertifieaat  betreffende  het  onderzoek  en  de  kosten. 
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I.     Als  minimaalafmetingen  door  de  Seewarte  opgegOYon  voor 
boordlantaart^: 
Hoogte  der  zijvlakken,  buiten  schoorsteen  en  dak...     30.5    c.M. 

Lengte  der  zijvlakken       23.0      , 

Hoogte  van  het  lensvormigige  glas 16.0      , 

Boog  die  het  lensvormige  glas  omvatten  moet       ...     120^ 
Breedte  van  de  pit  voor  vlakbrandera  bij  petro-  J  groen    2.8       ^ 

leumlampen     )rood      2.2      , 

ld.  id.         bij  olielampen     \^   *  J      ^ 

Voor  toplantaarns: 
Hoogte  der  zijvlakken,  buiten  schoorsteen  en  dak...     30.5   c.M. 

Breedte  van  het  achtervlak      24.0      , 

Hoogte  van  het  lensvormige  glas    160      , 

Boog  die  het  lensvormige  glas  omvatten  moet       ...     240*^ 
Breedte  van  de  pit  voor  vlakbranders  bij  petroleum- 

lampen     2.2      „ 

Bij  olielampen    3.0      „ 

Voor  ankerlantaarns : 

Hoogte  buiten  schoorsteen  en  dak 22.0  c.M 

Middellijn  van  den  bodem 23.0      „ 

Breedte  van  de  pit  voor  vlakbranders  bij  petroleuro- 

lampen 1.8      » 

Bij  olielampen    2.5      » 

Bij  de  soort  van  de  lamp  en  het  brandmateriaal  wordt  op- 
gegeven dat  petroleumlampen  met  vlakbranders  de  voorkeur 
verdienen  boven  die  met  ronde  pit  en  cilinders;  voor  zeilschepen 
moet  de  laatstgenoemde  soort  in  het  geheel  niet  genomen  worden. 
Aangezien  olie  niet  zulk  een  krachtige  lichtbron  oplevert  als 
petroleum,  zoo  dienen  bij  olielampen  de  branders  veel  breoder 
te  zijn,  zooals  ook  wordt  aangegeven. 

Ten  einde  een  te  groote  verhitting  der  petroleum  te  voor- 
komen, worden  voorschriften  betreffende  de  pit  en  den  afstand 
van  de  vlam  tot  het  hoogste  petroleum-niveau  gegeven,  en  moet 
die  minstens  3  c.M.  bedragen. 

Aangaande  do  plaatsing  van  de  lamp  en  den  reflector  wordt 
aangegeven ,  dat  de  vlam  loodrecht  onder  den  schoorsteen  moet 
komen;  evenzoo  moet  de  koushouder,  wanneer  hij  vast  aange- 
sohroefd   is,   zóó   staan    dat    de    kous    evenwijdig   staat  aan  de 
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koorde,  welke  op  het  grondvlak  het  leDSvormige  glas  onderspant. 

De  plaatsing  Tan  de  ylam  ten  opzichte  van  het  lensvormige 
glas  moet  zoodanig  zijn,  dat  de  lijnen,  getrokken  uit  het  midden 
der  ?lam  of  uit  het  midden  van  den  koushonder  naar  de  uit- 
einden van  het  lensvorroige  glas.  een  lichthoek  insluiten  bij  de 
zgdelichten    van    14   streken,    bij  de  toplichten  van  24  streken. 

De  vlam  moet  in  gelijke  hoogte  met  het  midden  yan  het 
lensTormige  glas  staan. 

Met  betrekking  tot  de  reflectors  geldt  het  volgende : 

Zg  moeten  uit  „Neusilber*'  ^)  of  koper  (van  binnen  verzilverd) 
vervaardigd  worden  en  goed  gepolijsd  zijn.  Reflectors  uit  blik 
voldoen  niet. 

De  vlakken  der  reflectors  moeten  bolvormige  segmenten  vormen, 
terwijl  de  vlam  dicht  bij  het  middelpunt  van  den  bol  moet 
«taan. 

De  reflector  moet  bij  de  boordlantuams  zoo  ver  gebogen  zijn, 
dat  ook  nog  naar  de  uiterste  randen  van  het  lensvormige  glas 
de  gereflecteerde  stralen  kunnen  geworpen  worden. 

Kkur  en  vorm  van  hel  lensvormige  glas. 

De  kleur  der  glazen  van  de  zijlantaams  mag  niet  te  donker 
zijn.  Voor  rood  is  het  beste  een  koperkleur,  doch  ook  elk  ander 
rood  voldoet.  Bij  de  groene  boordlichten  moet  de  kleur  helder 
blauw-groen  zijn;  geel-groen  of  gras-groen  voldoet  niet. 

De  glazen  bij  alle  lantaarns,  ook  de  ankerlantaarns ,  moeten 
onder  alle  omstandigheden  in  vertikale  doorsnede  van  plan-con- 
vexen  vorm ,  of  deelen  van  Fresnelsche  lensvormige  glazen  zijn. 

In  de  instructie  geven  duidelijke  teekeningen  de  bedoeling 
van  het  voorgeschrevene  aan. 

II.     Voorschriften  voor  het  keuren  der  lantaarns. 

1.  De  verschillende  afmetingen,  waarvan  hierboven  de  nor- 
malen gegeven  werden,  moeten  mot  een  centimetermaat  uitge- 
meten worden.  Het  meten  van  den  boog,  dien  het  lensvormige 
glas  onderspant,  geschiedt  ook  door  een  eenvoudige  rechtlijne 
meting.     Men    meet   n.l.    de    koorde   s   en    den   pijl   a  van  dien 

boog  en  heeft  dan    j-. —   ~  *&•  V*  ^^Og. 

2.  De  lamp  in  het  algemeen  moet  als  volgt  beschreven  worden: 


1)    Legering  uit  koper,  zink  en  nikkel  komt  ook  yerzilverd  voor. 
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a.    welk  brandmateriaal ; 

h.    welke  brander,  vlakke  of  rondbranders  en  hunne  grootte; 

c.  of  de  lamp  met  of  zonder  glaBoilinder  brandt; 

d.  aantal  en  dikte  der  kaarsen  indien  deze  gebruikt  worden; 

e.  bij  petroleuralampen  moet  de  lengte  van  den  bovenkant  van 
de  pit  tot  aan  het  reservoir  gemeten  worden. 

3.  De  plaatsing  van  de  lamp,  met  betrekking  tot  het  lens- 
vormige  glas  en  den  reflector,  moet  bepaald  worden  en  zijn  daar- 
toe te  meten: 

a.    horizontale  afstand  van  den  brander  tot  den  reflector: 
h,    horizontale  afstand  van  den  brander  tot  het  lensvormige  glas; 
c.    hoogte  van  den  bovenkant  van  den  koushouder  tot  aan  den 
bodem  van  den  lantaarn. 

Uit  de  meting  h  wordt  de  lichthoek  berekend  als  volgt: 
Noemt  men  weder  8  de  koorde  en  a  de  pijl  die  gemeten  zijn, 
terwijl    A   de   onder    h    bedoelde   afstand    is,    dan    heeft    men 

cot.   Va   lichthoek   =   -rr-, — . 

De  meting  c  dient  om  de  juiste  hoogte  van  den  brander 
te  constateeren.  De  bovenkant  van  den  koushouder  moet  1  tot 
2  O.M.  lager  zijn  dan  het  midden  van  het  lensyormige  glas. 

Yoor  het  overige  dienen  de  normalen,  zooals  die  hierboven 
gegeven  werden  in  acht  te  worden  genomen. 

Indien  een  lantaarn  van  do  inrichting,  zooals  onder  I  aange- 
geven,  niet  voldoet  aan  de  aldaar  opgegeven  voorwaarden,  zoo 
wordt  zij  verder  niet  practisch  onderzocht.  Met  de  lantaarns 
die  wèl  voldoen,  en  met  die  van  een  andere  samenstelling,  moeten 
de  volgende  proeven  genomen  worden: 

Ie  proef.  Men  steekt  de  lantaarn  aan  en  laat  haar  eerst 
eenige  uren  branden  in  besloten  ruimte.  De  lamp  moet  dan 
steeds  met  gelijkmatige  vlam  branden  zonder  op  en  neer  te  gaan, 
er  mag  zich  geen  korst  aan  de  kous  vormen  en  de  lantaarn  en 
het  glas  mogen  niet  te  sterk  verhit  worden. 

2e  proef.  De  voorgaande  proef  moet  in  de  vrije  lucht,  zoo 
mogelijk  bij  harden  wind,  herhaald  worden,  de  lantaarn  raoet 
evengoed  branden  en  de  vlam  mag  niet  flikkeren. 

3»  proef.  Do  lantaarn  moet  bij  zoo  helder  mogelijk  weder 
onderzocht  worden  op  den  afstand  van  zichtbaarheid.  Dit  onder- 
zoek is  alleen  noodig  voor  groene  boordlantaams,  aangezien  top- 
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en  ankerlantaarns  aan  de  wettelijke  bepalingen  voldoen,  zoodra 
de  onder  I  beschreyen  voorwaarden  vervuld  zijn,  terwijl  de 
rooiie  boordlantaarns  Bteeds  voldoen  wanneer  dit  het  geval  is 
met  de  groene  van  dezelfde  samenstelling. 

Hierbij  moet  uitdrukkelijk  er  op  gelet  worden  of  het  groene 
licht,  met  de  verwijdering  van  den  lichtbron,  nog  de  groene 
kleur  onveranderd  behoudt.  Het  is  niet  noodig  om  den  afstand 
van  zichtbaarheid  naar  verschillende  richtingen  te  onderzoeken, 
aangezien  het  gelijkmatige  lichtgeven  op  alle  streken  reeds 
voortvloeit  uit  de  metingen  en  de  juiste  plaatsing  van  lamp  en 
reflector. 

Ten  opzichte  de  constructie  en  de  kleur  van  de  lensvormige 
glazen  moet  het  onder  I  aangegevene  worden  in  acht  genomen. 

Een  latere  toevoeging  bepaalt,  dat,  indien  de  directe  be- 
proeving op  den  afstand  van  zichtbaarheid  niet  kan  plaatsvinden, 
alsdan  een  photometrisch  vergelijk  van  de  te  onderzoeken  groene 
lantaarn  met  oen  groene  normaallantaam,  welker  afstand  van 
zichtbaarheid  direct  bepaald  is,  voldoende  is.  Lantaarns  van 
werkelijk  andere  constructie  dan  de  normaallantaarns  moeten 
echter  steeds  op  directe  wijze  onderzocht  worden  naar  den  afstand 
van   zichtbaarheid. 


III  en  IV  der  instructie  kunnen  wij  hier  buiten  beschouwing 
laten.  Alleen  een  slotbepaling  dient  nog  vermeld  te  worden. 
Deze  luidt: 

Indien  de  ter  onderzoeking  afgegeven  lantaarns  behooren  tot 
den  inventaris  van  e^n  in  de  haven  liggend  schip,  zoo  moet 
indien  dit  mogelijk  is,  de  opstelling  aan  boord  op  verlangen 
nagegaan  worden  en  wordt  dit  in  het  verslag  van  het  onderzoek 
aangeteekend.     Men  heeft  alsdan  op  de  volgende  punten  te  letten : 

Voor  de  boordlantaarns. 

1 .  Of  het  scherm,  voor '  het  verhinderen  van  het  schijnsel 
vóór  den  boeg  over,  de  vereischte  lengte  van  1  M.  heeft.  Of 
het  Toldoende  breed  is  en  geverwd  voor  de  kleur  der  lantaarn. 
Indien  noodig  moeten  de  schermen  zelfs  langer  zijn  dan  hier- 
boven aangegeven. 

De  schermen  moeten  niet  evenwijdig  aan  de  kiellijn  loopen, 
maar  moeten  zoo  aangebracht  zijn,  dat  een  lijn,  van  den  binnen- 
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kant  van  het  lensvormige  glas  naar  den  yoorkant  van  het  scherm, 
evenwijdig  met  de  kiellijn  is;  wordt  dit  voorschrift  niet  in  acht 
genomen,  zoo  kunnen  wellicht  de  lichten  aan  de  andere  zgde 
gezien  worden. 

Waar  het  eenigszins  vermeden  kan  worden,  dienen  de  schermen 
niet  aan  het  want  te  worden  bevestigd. 

2.  Of  niet  zeilen,  rusten,  booten  etc.  de  zichtbaarheid  naar 
voren  verhinderen  en  of  in  het  algemeen  het  licht  over  een 
boog  van  10  streken  vrij  en  ongehinderd  geworpen  kan  worden. 

Voor  de  toplaniaams.  Of  de  voorgeschreven  hoogte  boven 
dek  van  6  M.,  of,  bij  broedere  schepen,  een  hoogte  gelijk  aan 
de  breedte  over  den  romp  bereikt  wordt. 

Of,  indien  de  lantaarn  aan  den  mast  bevestigd  wordt,  niet 
stagen,  want,  ra's  of  zeilen  enz.  de  zichtbaarheid  over  den  aan- 
gegeven boog  belemmeren. 


Uit  het  bovenstaande  blijkt  o.  i.,  dat  de  grondgedachte,  die 
bij  het  opstellen  van  een  keuringsreglement  heeft  voorgestaan, 
was  het  in  de  hand  werken  van  de  invoering  van  scheepslan- 
taams  van  het  model  hetwelk  door  de  Seewarte  als  normaal- 
lantaarn werden  aangenomen.  De  fabriekant,  dio  een  dergelgke 
lantaarn  maakte,  kon  nagenoeg  zeker  zijn  dat  zij  aan  de  ge- 
stelde eischen  zoude  voldoen,  evenzoo  wist  de  gezagvoerder  welk 
systeem  het  zekerste  was  om  te  nemen.  Wij  hebben  hierboven 
reeds  aangegeven  dat  de  bemoeiingen  van  de  Seewarte  niet  het 
gewenschte  gevolg  gehad  hebben  en  welke  de  oorzaken  daarvan 
zijn.  Blijkbaar  acht  de  Seewarte  bij  een  lantaarn^  afwijkende 
van  hei  model  dei*  normaallantaamSj  een  bepaling  van  de  licht- 
sterkte  door  photometrische  vergelijking  met  een  normaallantaam, 
niet  afdoende  om  daaruit  te  kunnen  besluiten  dat  de  vereischte 
afstand  van  zichtbaarheid  bereikt  wordt.  De  minimaal  afmetingen 
zijn  te  beschouwen  als  een  uitvloeisel  van  de  vroeger  vermelde 
proefnemingen  te  Glückstadt.  Zóó  dient  de  hier  gestelde  grootte  Tan 
den  boog  van  het  lensvormige  glas  =  120°,  verder  dien  van  den 
hoek  die  de  lijnen  uit  't  midden  der  vlam  naar  de  uiteinden  van 
de  lens  getrokken  =  14  str.  en=  24  streken,  en  ook  de  bepaling 
dat  de  reflectors  der  zijlichten  bolvormige  segmenten  moeten 
zijn  en  zóó  ver  moeten  omgebogen  ziju,  dat  ook  nog  naar  de 
uiterste     randen     van    het    lensvormige    glas    de    gereflecteerde 
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stralen  kannen  geworpen  worden,  om  te  zorgen  dat  ook  bij  de 
meest  yoorlijke  en  de  meest  achterlijke  pelingen  op  groeten 
afstand  de  helderheid  yoldoende  is.  De  keuring  volgens  de 
Seewarte  gaat  verder  dan  die  in  Engeland  volgens  de  Board  of 
Trade,  die,  zooals  bekend,  verplichtend  is;  de  Board  of  Trade 
geeft  ook  voor  eenige  deelen  maten  op,  waar  men  niet  beneden 
ma^  gaan  en  acht  het  voldoende  om,  in  verband  met  proefne- 
mingen geruimen  tijd  geleden  in  Engeland  genomen,  de  lantaarns 
goed  te  keuren  wanneer  zij  aan  die  voorwaarden  voldoen.  Dat  echter 
de  Engelsche  zeelieden  in  dezen  de  Board  of  Trade  regulations 
niet  voldoende  oordeelen  is  herhaaldelijk  gebleken  in  vaktijd- 
schriften, o.  a.  in  het  „Nautical  Magazine",  waarop  wg  later 
zullen  terugkomen. 

De  wenschelijkheid  om  de  vereischte  lichtsterkte  dci;*  lantaarns 
in  een  vaste  eenheid  (de  normaalkaars)  uit  te  drukken  en  zoo- 
doende een  maatstaf  te  hebben  ter  beoordeeling  of  zg,  wat  den 
afstand  van  zichtbaarheid  aangaat,  aan  de  wet  voldoen,  heeft 
zich  ook  in  Engeland  doen  gevoelen. 


Lantaarnonderzoekingen  in  1891  te  Kiel. 

Zooals  wij  reeds  hebben  medegedeeld  zijn  in  1891  te  Kiel 
door  prof.  Weber  lantaarnonderzoekingen  gedaan.  De  wijze 
waarop  deze  plaats  vonden  en  de  verkregen  resultaten  laten  wij 
hier  in  hoofdzaak  volgon. 

Aan  de  wettelijke  voorschriften  betreffende  de  lantaarns  voegt 
de  Bchrgver  toe  wat  hij  noemt:  ,)Selbstverstandliche  weitere 
Er^anzangen    der    Gestetzesvorschriften.''     Deze  bevatten  o.  a. : 

I.  Algemtene  samenstelling  van  de  lantaarn  en  den  brander. 
Het  spreekt  van  zelf  dat  de  bouw  der  lantaarn  zoo  zijn  moet, 
dat  ook  een  rustig  branden  bij  stormweer  verzekerd  is.  De 
lantaarn  moet  zoo  gemaakt  zijn,  dat  een  verhitting  die  de  glazen 
doat  springen  of  een  zelfontbranding  van  de  petroleum  kan  ver- 
oorzaken, niet  mogelijk  is.  Het  reservoir  voor  de  brandstof 
moet  zoo  groot  zijn,  dat  de  lamp  den  geheelen  nacht  door  brandt. 
I>e  bouw  van  de  laantaam  moet  zóó  soliede  zijn  dat  bij  het 
gebruik  een  defect  worden  niet  licht  te  vreezen  is. 

II*  Afstand  van  zichtbaarheid.  De  bepaling  van  5,  2  en  1 
zeemijl  geldt,  zooals  van  zelf  spreekt,  voor  een  conventioneel  en 
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door  praktische  ervaring  vast  te  stellen  graad  van  doorzichtig- 
heid Tan  de  lucht  en  voor  een  normale  scherpte  van  het  menschelijk 
oog.  Men  mag  verder  ook,  als  van  zelf  sprekende,  aannemen 
dat  de  afstand  van  zichtbaarheid  in  den  horizon  ook  dan  nog 
verlangd  wordt,  wanneer  het  schip  een  helling  heeft. 

III.  Kleur.  De  samenstelling  van  de  roode  en  de  groene 
glazen  moet  klaarblijkelijk  zoodanig  zijn  dat,  voor  een  normaal 
oog,  onder  geen  omstandigheden,  vooral  niet  bij  nevelachtig 
vreer,  een  vergissing  in  de  kleur  mogelijk  is. 

IV.  Lichthoek.  De  vereischte  mininale  afstand  van  zicht- 
baarheid moet  klaarblijkelijk  door  den  geheelen  voorgeschreyen 
lichthoek  voorhanden  zijn.  ^)  Toplantaarns,  welke  door  den  achter 
de  vlam  staanden  reflector,  in  de  middenlijn  helderder  dan 
naar  de  zijden  zijn,  moeten  dus  de  vereischte  minimum  afstand 
van  zichtbaarheid  niet  alleen  in  de  middenlijn,  doch  ook  naar 
de  zijden  toe  bezitten. 

De  schrgver  doet  vervolgens  uitkomen  dat,  ofschoon  de  eischen 
die  de  Wet  stelt  aan  de  seinlantaams  duidelijk  genoeg  zgn, 
het  nog  niet  zoo  gemakkelijk  is,  om  juiste  punten  voor  de  be- 
oordeeling aan  te  geven  wanneer  die  op  een  plaats  aan  den  wal 
in  betrekkelijk  korten  tijd  zal  moeten  geschieden.  Ofschoon  er- 
kennende het  vele  goede,  dat  in  dezen  reeds  door  de  Deutsche 
8eewarte  gedaan  is,  wijst  hij  er  op  dat  de  grondslag,  door  haar 
gelegd,  thans  wijzigingen  behoeft,  vooral  ook  met  het  oog  op 
de  algemeene  invoering  van  de  amylacetatkaars  als  lichteenheid. 

Enkele  vragen  die  zich  hij  de  beproeving  van  lantaarns  voordoen^ 
benevens  voorstellen  dienaangaande. 

I.  Wat  de  inrichting  der  lantaarns  aangaat  wordt  voorgesteld 
om  aan  te  nemen,  hetgeen  de  Washington-conferentie  in  dat 
opzicht  wenscht  en  dus  te  bepalen: 

Voor  de  inrichting  van  de  lamp  of  lantaarn  is  geen  in  onder- 
deelen  afdalend  voorschrift  te  maken y  zoodat  uitvinders  n<iar 
billijkheid  de  gelegenheid  wordt  gegeven  bruikbare  artikelen  te 
vervaardigen. 

Deze  grondstelling  aannemende,  wordt  het  dan  een  zaak  voor 
het   onderzoek   om    uit   te    maken  of  de  lantaarns  met  het  oog 


1)    Onder  Lichthoek  hier  te  verstaan  de  hoek  gel\jk  aan  den  boog,  die  over 
den  boriflon  verlicht  wordt. 
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op  hun  samenstelling  en  grootte:  1.  behoorlijk  tegen  den  inyloed 
Tan  den  Trind  verzekerd  zijn;  2.  bij  het  branden  niet  te  zeer 
Terbit  worden  en  3.  met  het  oog  op  de  afmetingen  tot  een  vol- 
doende lichtontwikkeling  in  staat  zijn. 

Wat  1.  betreft  erkent  de  schrijver  dat  het  lastig  is  om  hier 
door  bepaalde  getallen  een  grens  aan  de  bruikbaarheid  te  stellen, 
zoodat  men  zich  zal  moeten  bepalen,  om  lantaarns  van  nieuwe 
constructie  telkens  waar  te  nemen  bij  harden  wind  in  de  buiten- 
lacht.  Ook  wat  2.  betreft  valt  geen  normaal  vast  te  stellen; 
constructies  met  te  sterke  verhitting  zullen  zich  bovendien  van 
zelf  verraden  door  het  springen  der  glazen.  Punt  3  zal  later 
bij  het  onderzoek  voor  den  afstand  van  zichtbaarheid  besproken 
worden. 

Op  een  nieuw  punt  wordt  de  aandacht  gevestigd  en  dat  is 
minimale  grootte  van  het  brandstof-bassin.  Hiervoor  bestaat  tot 
nu  toe  nergens  een  voorschrift.  Aangezien  de  lantaarn  van 
zonsondergang  tot  zonsopkomst  moet  branden  en  uit  practische 
gronden  niet  toegestaan  kan  worden  om  's  nachts  bij  te  vullen, 
zou  een  brandtyd  van  16  It  18  uren  verlangd  kunnen  worden.  Uit 
proeven,  door  prof.  Weber  genomen  met  drie  verschillende  lampen 
met  rondbranders  met  cilinders,  bleek  hem,  dat  bij  de  meest- 
voorkomende  lantaamsoorten  het  petroleum  verbruik ,  bij  een 
brandtijd  van  18  uren,  meer  dan  400  gr.  is;  dit  vordert  een 
bassin  van  meer  dan  gewone  afmetingen,  zoodat  de  meeste 
lantaarns  bij  een  normale  helderheid  niet  18  uren  kunnen 
branden.  Wel  is  waar  zal  in  werkelijkheid  de  duur  van  den 
brandtijd  vergroot  worden,  omdat,  bij  het  opraken  van  de  brand- 
stof, er  steeds  minder  verbruikt  wordt  en  de  lamp  donkerder 
brandt,  doch  dit  moet  juist  vermeden  worden.  Met  cijfers  wordt 
aangetoond  hoe  een  doelmatige  inrichting  van  een  zoogenaamden 
12-linige  brander  (kousbreedte  5  cM.)  het  petroleum  verbruik  van 
4.0  gr.  per  uur  en  per  lichteenheid  deed  verminderen  tot 
2.95  gr.  Deze  beschouwingen  doen  den  schrijver  voorstellen 
om  te  bepalen : 

Dat  de  grootte  van  het  petroleum-'basmi  minstens  een  normalen 
brandtijd  van  18  uur  moet  verzekeren.  Bij  de  gebruikelijke 
lO-linige  branders  dient  die  grootte  op  minstens  400  gram 
(liever  op  450  gram)  bepaald  te  worden, 

II.  Afstand  van  zichtbaarheid.  Aannemende,  hetgeen  later  be* 
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toogd  zal  worden,  dat  het  photometrisch  onderzoek  een  ver- 
trouwbaro  maatstaf  oplevert  voor  den  afstand  van  zichtbaarheid, 
zal  een  lantaarn  wat  dit  punt  aangaat  voldoen,  indien  zy  minstens 
even  zoo  helder  is  als  de  normaallantaarns  van  de  Seewarte. 
Is  het  dan  echter  daar  naast  nog  noodig  aan  de  voorgeschre- 
vene  minimaal-afmetingen  van  de  kous,  van  het  glas  enz.  vast 
te  houden  ?  Volgens  prof.  Weber  niet.  Het  is  hem  herhaalde- 
lijk voorgekomen  dat  lantaarns  van  te  kleine  afmetingen,  ten 
gevolge  van  goede  constructie  van  branders  en  lenzen  een  vol- 
doende zichtbaarheid  hadden.     Hij  stelt  daarom  voor  te  bepalen : 

In  gevallen  van  photometrisch  onderzochte  lantaarns  kan  van 
den    eisch    van    bepaalde    tninimaalafmetingen   afgezien   worden. 

Verder  wordt  gevraagd  of  de  normaallantaams  van  de  Seewarte 
niet  meer  dan  den,  door  de  wet  bepaalden,  afstand  van  zichtbaarheid 
eischen,  en  of  het  niet  mogelijk  is  om,  op  grond  van  de  ge- 
bruikelijke lichteenheid  der  amylacetatkaars,  de  lichtkracht 
van  een  juist  aan  de  bepalingen  voldoende  lantaarn,  in  ogfers 
uit  te  drukken. 

Uit  photometrische  onderzoekingen  is  gebleken,  dat  met  Fres- 
nelsche  geslepen  glazen  voorziene  lantaarns,  indien  zij  op  korten 
afstand  van  den  photometer  geplaatst  worden,  niet  de  wet  volgen 
dat  de  lichtsterkte  afneemt  in  reden  van  de  vierkanten  der  af- 
standen, zooals  dit  bij  een  vrij  brandende  kaars  het  geval  is. 
Komt  men  echter  op  afstanden  van  den  photometer  boven  de 
10  M.  dan  zijn  de  afwijkingen  van  de  wet  slechts  gering. 

Een  tweede  vraag  die  zich  voordoet  is  deze:  Indien  twee 
lantaarns  van  verschillende  constructie  op  10  M.  afstand  dezelfde 
lichtsterkte  in  den  photometer  aangeven,  zullen  zij  dan  ook  op 
even  groeten  afstand  zichtbaar  zijn  ?  Het  zou  toch  kunnen  wezen 
dat  de  zichtbaarheid  ook  afhankelijk  was  van  de  werkelijke  of 
schijnbare  grootte  van  de  vlam.  Het  schijnt  dat  hieromtrent 
nog  geen  onderzoekingen  gedaan  zijn.  Het  laat  zich  echter, 
volgens  den  schrijver,  vooruit  zeggen  dat  men  niet  een  al  te  groote 
fout  begaat,  indien  men  deze  vraag  toestemmend  beantwoordt, 
te  meer  omdat  in  werkelijkheid  de  grootte  van  de  gebrui- 
kelijke lantaarns  en  hunne  glazen  slechts  binnen  kleine  grensen 
verandert.  Op  grond  van  het  bovenstaande  heeft  prof.  Weber 
voorloopig  aangenomen :  dat  het  geoorloofd  is  de  lichtsterkte- 
metingen  op  10  M.  afstand  als  eenige  maatstaf  voor  det^  afstand 
van  zichtbaarheid  aan  te  nemen. 
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De  vraag  is  dus:  Hoe  helder  moet  een  toplantaam  of  een 
groene  of  roode  lantaarn  zijn  om  nog  respectievelijk  op  5  en  2 
zeemijlen  gezien  te  worden  ?  Het  antwoord  kan  alleen  door  een 
beproeving  in  de  vrije  Incht  genomen  worden.  Wij  staan  hier 
echter  voor  het  bezwaar,  dat  er  tot  na  toe  nog  geen  maatstaf 
bestaat  om  den  graad  van  doorschijnendheid  van  de  lucht  in 
cgfers  uit  te  drnkken.  Er  blijft  das  niets  anders  over  als  om 
de  verhouding  tusschen  afstand  van  zichtbaarheid  en  helderheid 
te  bepalen  bij  «naar  schatting  heldere  lucht/* 

16  April  1891  werden  door  prof.  Weber  in  de  haven  te  Kiel 
dergelijke  onderzoekingen  uitgevoerd  in  gezelschap  van  ver- 
scheidene ervaren  scheepsgezagvoerders  met  scherpe  oogen. 

De  te  onderzoeken  lantaarns  waren  geleverd  door  den  fabri- 
kant J.  N.  Höpfner.  De  lucht  ^as  helder,  de  hemel  bedekt. 
De  afstanden  waarop  de  te  onderzoeken  lantaarns  uit  zicht  ge- 
raakten, eerst  voor  normale  oogen,  daarna  voor  bijzonder  goede 
oogen,  werden  door  peilingen  bepaald.  Daarna  werden  den 
volgenden  dag  de  lichtsterkte  van  de  lantaarns  gemeten  door 
middel  van  een  melkglasplaatphotometer;  de  intensiteiten  van 
de  roode  en  groene  lantaarns  werden  bepaald  door  die  te  ver- 
gelijken met  die  van  een  normaalkaars  en  goed  monochroroa- 
tische  (één  kleur  licht  doorlatende)  groene  en  roode  glazen. 
Men  krggt  op  deze  wijze  voor  de  gekleurde  lichten  een  relatieve 
maat  voor  de  lichtsterkte,  geldende  voor  het  bepaalde  roode  en 
groene  glas,  hetwelk  gebruikt  werd  met  de  kaars  van  den 
photometer. 

Uit  de  resultaten  te  Kiel  verkregen,  en  uit  de  gelijktijdige 
onderzoekingen  van  eenige  algemeen  als  goed  erkende  lantaarns, 
kwam  de  schrijver  tot  de  gevolgtrekking,  dat  hij  voorloopig  de 
volgende  minimale  lichtsterkten  zou  mogen  stellen: 

Voor  groene  boordlantaams  15  kaarsen  (relatieve  waarde 
zooals  hierboven  aangegeven.) 

Voor  roode  boordlantaarns  10  kaarsen  (insgelijks  relatieve 
waarde.) 

Voor  toplantaams  15  kaarsen  (Hefner-Altenecksche  amylace- 
taat-kaarsen.) 

Voor  ankerlantaams  4  kaarsen. 

Hierop  volgt  nu  echter  de  mededeeling,  dat  die  minimale 
lichtsterkten  gewijzigd  werden,    nadat   prof.  Weber  de  normaal- 
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lantaarns  van  de  Seewarte  leerde  kennen  en  ook  hun  intensiteit 
photometrisch  bepaalde.  Daaruit  bleek  n.1.  dat,  in  dezelfde 
relatieve  maten  uitgedrukt,  de  groene  normaallantaam  46,5 
kaarsen  sterk  was,  de  roode  21,8,  terwijl  de  toplantaarn  in  het 
midden   32,0   en   aan  de  zijden  21,7  kaarsen  lichtsterkte  bezat. 

Hierin  vond  de  schrijver  aanleiding  om  als  minimale  licht- 
sterkten aan  te  nemen: 

Voor  groene  lantaarns  25  |,  /    ,  ..  ^    v 

Voor    roode   lantaarns  15  r»»"«"  (relatieve  waarde.) 

Voor  toplantaams  20  normaalkaarsen. 

Schrijver  erkent  dat  ook  deze  grenzen  met  veel  willekeurige 
argumenten  zijn  aangedaan  en  komt  tot  de  conclusie,  dat  als 
het  voornaamste  punt  voor  een  nadere  regeling  van  het  lantaarn- 
onderzoek  moet  aangemerkt  worden: 

Door  nieuwe  zorgvuldige  en  dikwijls  te  herhalen  proeven,  met 
inachtneming  van  den  graad  van  doorschijnendheid  van  de  lucht 
en  van  de  wet  van  lichtverspreiding  van  de  gebruikte  lantaarns j 
een  verhouding  te  bepalen  iusschen  afstand  van  zichtbaarheid  en 
lichts  tei'kte. 

Wij  gelooven  dat  uit  het  bovenstaande  wel  blijkt  dat  de 
schrijver,  ondanks  zijn  eigen  proefnemingen  te  Kiel,  huiverig 
was  de  daaruit  verkregen  resultaten  in  toepassing  te  brengen 
en  nu  eenigszins  een  middenweg  heeft  gezocht  tusschen  de 
minimale  lichtsterkten,  die  zijn  eigen  proeven  opleveren,  en  de 
lichtsterkte  welke  de  Seewarte  aan  hare  lantaarns  geeft.  Dat 
echter  de  wenschelijkheid  van  nadere  proefnemingen,  om  tot 
een  uitdrukking  van  de  vereischte  lichtsterkte  in  een  algemeen 
als  eenheid  aangenomen  maatstaf  te  geraken,  wederom  blijkt 
is  uit  het  bovenstaande  duidelijk. 

De  lichtsterkte  van  de  toplantaams  kan  direct  in  de  normaal- 
kaars uitgedrukt  worden.  Voor  de  gekleurde  lantaarns  zal  men 
echter,  teneinde  eenoveral  geldende  uitdrukking  voor  de  lichtsterkte 
te  krijgen,  eerst  dienen  samen  te  stellen  een  normaal  groene 
en  een  normaal  roode  glassoort;  bij  de  photometrische  onder- 
zoekingen van  de  gekleurde  lantaarns  zal  het  licht  van  de 
normaalkaars  hier  door  heen  moeten  vallen. 

De  schrijver  acht  het  daarom  wenschelijk: 

Dat  een  overeenkomst  tot  stand  kome  tusschen  hen,  die  be^ 
trokken    zijn   bij  lantaarnonderzoeken^    ten   einde  te  geraken   tot 
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de  samenstelling  en  het  aannemen  van  een  normaal  groene  en  een 
normaal  roode  glassoort^  waardoor  de  bepalingen  van  de  lichU 
sterkte  van  zijlichten  op  algetneen  aangenomen  wijze  met  behulp 
van  de  normaalkaars  kan  uitgedrukt  worden. 

III.  Kleur.  De  in  den  dampkring  zwevende  vaste  en  drup- 
vormige  lichaampjes  verzwakken  het  licht  en  wel  des  te  meer, 
hoe  dichter  de  absorbeerende  deeltjes  opeen  zijn  gedrongen  en 
hoe  breekbaarder  het  licht  is.  Een  groene  en  een  blauwe 
lichtstraal  worden  daarom  naar  verhouding  meer  verzwakt  dan 
een  roode.  Vandaar  het  verschijnsel  dat  hoe  grooter  de  weg 
is,  die  de  witte  zonnestralen  moeten  afleggen,'  des  te  rooder 
de  zon  ons  schijnt :  de  ondergaande  zon  is  bloedrood.  De  groene 
lantaarns  zijn  dus  aan  een  grootere  absorbatie  van  het  licht 
onderworpen  dan  de  roode.  Bovendien  echter  zullen  groene 
lichten  eerder  met  wit  verwisseld  kunnen  worden,  wanneer  de 
glazen  niet  zuiver  monochromatisch  (lichtstralen  van  één  kleur 
doorlatend)  zijn.  Gewoonlijk  laat  een  rood  glas  ook  minimale 
sporen  van  andere  kleuren  door;  deze  verdwijnen  echter  meer 
en  meer,  hoe  grooter  de  absorbatie  in  de  atmosfeer  is,  zoodat 
een  rood  licht  op  groeten  afstand  nog  zuiverder  rood  wordt. 
Indien  echter  het  groene  glas  sporen  van  rood  of  geel  doorlaat, 
zoo  zullen  juist  die  kleuren,  bg  toenemende  absorbatie,  roeeren 
meer  op  den  voorgrond  treden  en  aan  de  groene  kleur  lang- 
zamerhand een  geelachtige  tint  geven. 

Hieruit  volgt,  dat  roode  glazen  bijna  niet  op  de  kleur  onder- 
zocht behoeven  te  worden,  dat  daarentegen  bij  groene  glazen, 
ter  voorkoming  van  kleurenverwisseling,  moet  verlangd  worden 
dat  zij  zoo  min  mogelijk  rood  en  geel  licht  doorlaten.  Drijft 
men  dien  eisch  echter  te  ver  door,  dan  zou  daarvan  het  gevolg 
zgn,  dat  de  afstand  van  zichtbaarheid  te  veel  verminderde. 
Dese  beide  eischen ,  n.1.  van  grootst  mogelijke  zichtbaarheid  aan 
de  eene  zijde  on  de  onmogelijkheid  van  vergissing  aan  de  andere 
2%èBj  bestrijden  elkander  ten  deele.  Prof.  Weber  acht  het  dus 
wenachelijk : 

Proefnemingen  bij  mist  uit  te  voeren^  om  u%t  te  maken  hoeveel 
rood  of  geel  licht  bif  het  licht  van  een  groene  lantaarn  gemengd 
wogen  zijn,  zonder  dat  de  mogelijkheid  van  een  verwisseling  der 
kleuren  kan  plaats  vinden. 

De  schrijver  heeft,  om  tot  een  voorloopige  maatstaf  te  ge- 
iBken^  den  volgenden  weg  ingeslagen. 


Digitized  by 


Google 


162  De  noodzakelijkheid  van  verplichU 


Wanneer  men  het  licht,  hetwelk  door  de  gebruikelijke  groene 
glazen  gaat,  oplost  in  een  spectrum,  dan  herkent  men  spoedig, 
dat  behalve  de  groene  stralen  ran  de  lamp  ook  de  blauwe  en 
Yiolette  doorgelaten  worden  en  een  nauwkeurig  spectrophoto- 
metrisch  onderzoek  toont  aan,  dat  yan  groen  tot  violet  alle 
kleurschakeeringen  even  goed  doorgelaten  worden.  Daarom 
schijnen  ook  de  groene  lantaarnglazen  bij  daglicht,  waarin  naar 
verhouding  veel  meer  blauw  is  als  in  lamplicht,  blauwgroen. 
Naar  de  roode  zijde  van  het  spectrum  echter  worden  de  kleuren 
meer  en  meer  uitgedoofd.  Deze  vermindering  van  intensiteit 
in  het  spectrum  is  vrij  plotseling.  De  plaats  in  het  spectrum, 
waar  de  intensiteit  tot  op  1/20  deel  van  de  in  groen  en  blauw 
voorhanden  zijnde,  is  afgenomen,  werd  door  den  schrijver  be- 
paald. Hoe  dichter  die  plaats  bij  rood  ligt,  des  te  meer  is  het 
licht  aan  kleuren  verwisseling  blootgesteld.  Hoe  verder  die 
plaats  bij  groen  ligt  des  te  donkerder  is  het  licht.  Volgens 
schrijver's  ervaring  mag  men  voorloopig  aannemen  dat  het  op 
die  wijze  waargenomen  spectrum  niet  verder  mag  reiken  dan  tot 
de  gele  natriumlijn.  Of  het  wenschelijk  zal  zijn  om  deze  grens 
te  verplaatsen,  zal  kunnen  blijken  bij  de  hierboven  noodzakelijk 
geachte  onderzoekingen  bij  mist. 

lY.  Lichthoek.  Of  een  lantaarn  een  voldoende  lichthoek  heeft 
of  niet,  kan  men  bepalen  ten  eerste  door  afmeting  van  het  glas 
en  van  de  plaats  van  den  brander  en  ten  tweede  kan  men  hem 
direct  bepalen  door  de  lantaarn  op  eene  met  hoekaflezing  voor- 
ziene draaibare  tafel  te  plaatsen.  De  lantaarn  is  10  M.  van 
den  photometer  verwijderd.  Nu  meet  men  eerst  de  lichtsterkte 
wanneer  de  zijwand,  die  evenwijdig  aan  de  kiel  komt  op  den 
photometer  gericht  is.  Yervolgens  laat  men  de  lantaarn  45^  en 
90o  draaien  en  meet  de  lichtsterkten  dtis  bij  peiling  van  4  streken 
vooruit  en  dwars.  Yervolgens  draait  men  de  lantaarn  tot  een 
plotselinge  vermindering  van  de  lichtsterkte  intreedt  en  leest 
nu  den  hoek  af. 

Deze  wijze  is  te  verkiezen;  niet  alleen  is  het  eenvoudiger 
maar  tevens  kan  men  nu  ook  de  lichtafname  nagaan  die  aan 
de  grenzen  van  den  lichthoek  plaats  vindt.  Volgens  de  voor- 
schriften moet  het  licht  over  den  geheelen  lichthoek  gelijkmatig 
zijn.  Men  zou  dus  eigenlijk  niet  mogen  toelaten,  hetgeen  men 
bij   de   toplantaarns   met   hun  vlakke  reflectors  veelal  ziet,  n.L 
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een  grootere  intensiteit  in  de  middenlijn.  In  alle  geval  echter 
.  moet  de  lichtintensiteit  over  den  geheeien  lichthoek  nergens  be- 
neden het  minimum  afdalen.  Daarom  stelt  de  schrijver  voor: 
De  Uehthoek  is  naar  dun  hoek  te  meten,  binnen  welken  nog  het 
voorgeschrevene  minimum  van  lichtsterkte  voorhanden  is. 

Het  onderzoek  naar  den  vertikalen  lichthoek  kan  ook  op  de 
bovenstaande  wijze  geschieden,  wanneer  men  het  blad  van  de 
tafel,  waarop  de  lantaarn  staat,  laat  hellen  en  dan  bij  zekere 
hellingen  de  lichtsterkte  meet. 


De  resultaten  van  de  onderzoekingen  van  prof.  Weber  te 
Kiel  zijn  in  twee  tabellen  opgenomen;  een  voor  de  groene  en 
een  voor  de  toplantaarns.  Den  schrijver  zelf  geven  die  tabellen 
aanleiding  tot  de  volgende  opmerkingen: 

1.  Bij  het  begin  der  onderzoekingen  bevonden  zich  de  ter 
kearing  ingeleverde  lantaarns  gprootendeels  in  een  zeer  treurigen 
toestand.     Deze  is  langzamerhand  verbeterd. 

2.  De  aanwending  van  vlakbranders  bij  groene  zijlichten  is 
dikwijls  oorzaak  van  onvoldoende  helderheid.  Dit  komt  hierdoor 
omdat  de  vlakbrander  een  aanmerkelijk  sterker  rood  gekleurd, 
d.  i.  aan  groene  stralen  armer,  licht  geeft  dan  de  met  glascilin- 
ders  voorziene  rond  branders. 

3.  In  een  groot  aantal  gevallen  is  bewezen  dat,  met  behulp 
van  een  10  linige  brander  (kousbreedte  5.0  c.M.)  bij  groene 
zijlantaams  een  voldoende  lichtsterkte  bereikt  kon  worden. 

é.  Door  verscheidene  gevallen  is  aangetoond  dat  de  ver- 
deeling der  lichtsterkte  bij  zijlantaams  een  volkomen  gelijkmatige 
door  den  geheeien  lichthoek  zijn  kan. 

5.  De  eisch  dat  het  spectrum  naar  het  rood  toe  niet  reikt 
voorbij  de  Natriuralijn,  is  voor  de  praktijk  niet  te  hoog  om  te 
vervollen. 

6.  Voor  toplantaarns  is  voldoende  lichtsterkte  door  10  linige 
rondbranders  slechts  dan  te  bereiken,  wanneer  de  glazen  bij- 
zonder goede  vormen  hebben. 

in  die  tabellen  worden  gegeven  naam  van  den  fabriekant, 
nommer,  glassoort,  brandersoort,  kousbreedte;  verder  voor  top- 
laotaams :  lichtsterkte  in  normaal  kaarsen  vooruit,  45^  naar  S.B. 
en  naar  B.B.,  en  90^^  naar  S.B.  en  B.B.,  en  lichthoek  van  vooruit 
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naar  S.B.  en  naar  B.B.  Verder  voor  groene  lantaarns:  rela^ 
tieve  lichtsterkte:  yooroit,  op  45^  en  op  90^;  lichthoek  van 
vooruit  naar  S.B.;  eindelijk  overschietend  gedeelte  van  den  licht- 
hoek naar  voren  toe  (hetwelk  das  feitelgk  geen  dienst  doet). 

Uit  de  tabellen  springt  zeer  duidelijk  in  't  oog,  hoe  noodig 
een  dergelijk  onderzoek  blgkt  te  zijn  en  hoe  de  verschillende 
lantaarns  in  hunne  lichtgevende  en  andere  eigenschappen  uit- 
eenloopen. 

Vermelden  wij  bijv.  dat  er  zich  onder  de  t-oplantaams  be- 
vonden van  een  lichtsterkte  vooruit  van  2.2,  4.6,  8.1,  9,  10.6, 
12.1  normaalkaarsen ,  terwyl  andere  lantaarns  62,  72,  90,  ja  een 
120  kaarsen,  lichtsterkte  bezaten.  Onnoodig  te  zeggen  dat  de 
eersten  allen  afgekeurd  werden.  De  ongelijkmatigheid  der  licht- 
sterkte is  bij  alle  lantaarns  op  te  merken.  Deelea  wij  ten 
slotte  mede  dat  van  de  43  stuks  gekeurde  toplantaarns  er  21  waren 
die  niet  aan  de  eischen  voldeden.  Waarlijk  geen  kleinigheid! 
Bij  de  groene  lantaarns  was  de  verhouding  wel  gunstiger,  maar 
toch  het  aantal  afgekeurden  nog  aanzienlijk.  Volgens  de  eischen, 
door  prof.  Weber  gesteld,  zouden  van  de  53  stuks  20  niet 
voldoen.  Meestal  was  de  reden  van  afkeuring  onvoldoende 
lichtsterkte,  doch  kwam  het  ook  voor  dat  de  lichthoek  niet 
groot  genoeg  was  of  dat  er  bij  de  groene  kleur  te  veel  rood 
bij  gemengd  was. 

{Wordt  vervolgd,) 


Verslag  omtrent  den  toestand  van  het  Koninklijk 
Nederlandsch  Meteorologisch  Instituut  en  de 
aldaar  volbrachte  werkzaamheden  in  het 
jaar  1891. 


Aan  Zijne  Excellentie  den  Mtnister  van   Waterstaat^ 
Handel  en  Nijverheid, 

Door  de  benoeming  van  den  ondergeteekende  tot  hoofddirecteur, 
bij  Koninklijk  besluit  van  19  Maart  1891,  werd  een  aanvang 
gemaakt   met  te  voorzien  in  de  leemte  door  het  overlijden  van 
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prof.  dr.  BujB  Ballot  ontetaan.  Terzelfder  tijd  werd  mij  opge- 
dragen de  betrekking  van  directeur  der  afdeeling  ,  Waarnemin- 
gen te  land"  tijdelijk  waar  te  nemen.  Deze  stand  van  zaken 
werd  gehandhaafd ,  totdat  het  Hare  Majesteit  behaagde  voor  het 
tijdvak  van  1  November  1891  tot  ultimo  October  1892  te  be- 
noemen tot  directeur  der  afdeeling  „Waarnemingen  te  land" 
den  Heer  L.  C.  F.  £.  Engelenburg,  tot  dusverre  meteoroloog 
bg  dit  Instituut. 

In  de  behoefte  aan  klerkenpersoneel  werd  voorzien  door  Uwer 
Excellentie's  beschikking  van  14  April  1891,  waarbij  de  buiten- 
gewone klerk  A.  A.  Van  Beusiohem  in  dienst  werd  gehouden 
tot  nltimo  December  1891  en  aan  den  Iste-klerk  E.  L.  Olland 
het  genot  der  hem  toegekende  tijdelijke  tractementsverhooging 
voor  exfcra  avond  werk  ten  dienste  van  het  Instituut  verlengd 
werd  tot  denzelfden  datum. 

Overigens  kwam  in  het  personeel  geen  verandering,  evenmin 
als  in  dat  van  de  Filiaal -inrichtingen  of  hoofd -obser  va  toriën  in 
het  land. 

De  toestand  der  Instituutsgebouwen  te  Utrecht  onderging  geen 
verbetering.  Integendeel  werd  volgens  geneeskundig  attest  de 
woning  voor  den  observator  gevaarlijk  voor  de  gezondheid  ge- 
keurd, zoodat  op  mijn  verzoek  aan  den  bewoner  vergunning 
verleend  werd  elders  eene  woning  in  huur  te  zoeken  met  ver- 
goeding van  hetgeen  hem  als  huur  voor  zijne  vrije  woning  van 
zijn  traktement  werd  afgehouden.  Deze  regeling  kwam  het  In- 
stitaut  eenigszins  ten  bate,  daar  ten  gevolge  van  dezen  maat- 
regel verscheidene  lokalen  vrij  kwamen,  die  nu  tot  berging  kon- 
den gebruikt  worden ,  waardoor  het  personeel  beter  over  de  ver- 
schillende kamers  van  het  eigenlijke  Instituutsgebouw  kon  ver- 
deeld worden ,  dan  tot  nog  toe  mogelijk  was. 

Echter  ontstond  daardoor  het  nadeel  dat  het  gebouw  nu  des 
daags  buiten  de  bureau-uren  en  des  nachts  geheel  onbeheerd 
bleef.  Dit  gaf  mij  aanleiding  den  heer  opzichter  voor  het  on- 
derhoud van  's  Rijks  Universiteits-  en  andere  gebouwen  op  de 
gebrekkige  sluiting  opmerkzaam  te  maken,  met  het  gevolg  dat 
daarin  eenige  verbeteringen  werden  aangebracht. 

Toen  mij  bij  geruchte  bekend  geworden  was  dat  het  tot  stich- 
ting van  nieuwe  gebouwen  aangevraagde  terrein  op  Bijksgrond, 
in  gebruik  bij  de  Veeartsenijschool,  niet  kon  worden  afgestaan, 
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heb  ik  naar  andere  terreinen  omgezien.  Wenschelijk  ware  een 
Btnk  grond  niet  te  ver  yan  de  stad  gelegen,  zoodat  de  geboa- 
yren  daar  konden  geplaatst  worden,  zoowel  die  voor  de  waar* 
nemingen  als  die  voor  het  bureau  werk.  Zeer  moeilijk  echter  is 
het  aan  de  verschillende  eisohen ,  die  deze  twee  categorieën  van 
werkzaamheden  stellen,  te  voldoen.  Is  voor  het  eene  doel  de 
afstand  tot  de  stad  groot  genoeg,  dan  is  deze  voor  het  andere 
te  groot.  Daarom  is  eene  scheiding  onvermijdelijk  met  het 
daaraan  verbonden  bezwaar,  dat  hot  toezicht  op  de  werkzaam- 
heden ,  die  aan  elk  der  inrichtingen  uitgevoerd  worden ,  zeer 
bemoeilgkt  wordt.  Veel  kan  daarin  te  gemoet  worden  gekomen^ 
door  het  observatorium  te  plaatsen  in  de  nabijheid  van  een  tram^ 
weg  of  anderen  gemakkelijk  en  dikwijls  per  dag  te  gebruiken 
verbindingsweg  en  daarbij  te  zorgen  voor  de  aanwezigheid  niel 
alleen  van  eene  observatorswoning ,  maar  daarenboven  van  een 
huis  ten  dienste  van  een  hoofddirecteur  of  een  der  directeuren, 
om  daarin  gedurende  eenige  maanden  of  het  geheele  jaar  ver^ 
blijf  te  kunnen  houden. 

Vooral  in  de  nabijheid  van  Utrecht  is  het  moeilijk  een  terreil 
te  vinden  dat  aan  beide  eischen,  die  voor  observatoriam  et 
voor  centraal-bureau,  voldoet,  ten  gevolge  der  vele  spoorwegeij 
en  vestingwerken ,  die  de  stad  omgeven  en  de  keuze  dus  zeel 
beperken. 

De  in  gebruik  zijnde  instrumenten  hebben  weinig  verandering 
ondergaan.  De  zonneschijn-autograaf,  waarvan  in  bet  laatet| 
verslag  werd  melding  gemaakt,  heeft  geruimen  tijd  volkomei 
bevredigende  uitkomsten  gegeven.  Na  het  breken  der  daaraa 
verbonden  glazen  vloeis lofhouder  en  het  vervangen  door  ee 
nieuwen ,  is  hierin  verandering  gekomen ;  het  bezwaar  Boliyi 
nu  echter  opgeheven  te  zijn,  zoodat  de  hoop  bestaat,  dat  d 
geregelde  opteekehingen  weder  spoedig  zullen  aanvangen. 

Vooral  aan  de  bibliotheek  komt  de  ontruiming  van  de  obsei 
vatorswoning  zeer  ten  stade.  Door  ruiling  van  de  werken,  di 
van  zasterinstellingen  uitgaan,  tegen  de  jaarboeken  en  andei 
uitgaven  van  hier ,  door  geschenken  en  aankoop,  neemt  zy  steei 
in  omvang  toe.  Eene  geheele  herziening  van  den  catalo^^s 
dezer  dagen  onderhanden  genomen. 

De  waarnemingen  worden  geregeld  voortgezet.  Om  tot  aei 
nauwkeuriger  kennis  te  geraken  omtrent  de  morgen temperatni] 
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wordt  met  de  thermoraeter-aflezingeii  op  het  N.W.-plat  Yoortge- 
gaan.  De  nitkomsten  der  vergelijking  van  deze  bnitengewone 
waarnemingen  met  de  gewone  in  de  thermometerbeBchutting  aan 
het  N.O.-raam  van  de  observatiekamer ,  stel  ik  mij  voor  in  het 
jaarboek  voor  het  afgeloopen  jaar  mede  te  doelen. 

Wat  de  overige  werkzaamheden  aangaat,  kan  gemeld  worden, 
dat  de  dagelijksche  nitgave  van  weerkaarten  en  het  verstrekken 
eener  ?erkorte  tabel  aan  de  Utrechtsche  Courant  geregeld  wordt 
roortgezet.  Het  verminkt  aankomen  van  telegrammen  en  het 
nn  en  dan  achterwege  blijven  van  berichten  valt  nog  dikwijls 
ta  betreuren ,  misschien  voor  een  gedeelte  hieraan  toe  te  schrij- 
Ten,  dat  de  Engelsche  telegrammen  hier  niet  rechtstreeks  en 
slechts  van  een  zeer  beperkt  aantal  stations  ontvangen  worden. 
De  onweersdienst  belooft  mettertijd  een  beter  inzicht  te  geven 
in  het  verschijnsel,  waaromtrent  deze  een  onderzoek  beoogt. 
Ten  gevolge  der  vele  bezigheden  aan  den  directear  der  afdee- 
ling  .Waarnemingen  te  land''  opgedragen,  is  de  kopie  voor  het 
overzicht  over  1891 ,  dat  in  de  laatste  jaren  kort  na  1  Jannari 
voltooid  was,  nog  niet  gereed. 

De  kopie  voor  het  jaarboek  1891  is  bijna  gereed.  Het  tweede 
deel  van  den  jaargang  voor  1880  is  eveneens  afgewerkt.  Ik 
8tel  mij  voor  de  voortzetting  dezer  reeks  te  staken.  De  inhoud 
daarvan  bestond  uit  overzichten  van  klimatologische  gegevens 
over  het  geheele  Noorder-halfrond,  en  nu  rijst  de  vraag,  of  de 
tijd  en  onkosten  aan  dien  arbeid  besteed,  opwegen  tegen  het 
nat,  dat  daarmede  verspreid  wordt,  terwijl  het  daarenboven 
oneigenaardig  mag  genoemd  worden ,  dat  juist  ons  kleine  vader- 
land zich  dien  arbeid  op  de  schouders  zou  leggen,  die  geheel 
een  internationaal  karakter  draagt,  en  dus,  mocht  men  zijne 
noodzakelgkheid  erkennen ,  door  samenwerking  van  velen  diende 
Tolbracht  te  worden. 

In  verband  daarmede  komt  het  wenschelijker  voor  de  binnen- 
landsche  waarnemingen  beter  aan  de  eischen  eener  juiste  klima- 
tologie  van  ons  eigen  land  ten  dienste  te  maken  en  dus  een 
begin  te  maken  met  de  herziening  der  temperatuurnormalen 
Toor  verscheidene  plaatsen  in  Nederland. 

De  magnetische  opmeting  van  Nederland  door  dr.  E.  Tan 
fiijckevorsel  nadert  meer  en  meer  hare  voltooiing.  De  waar- 
neningeB  zijn  op  al  de  voorgestelde  plaatsen  verricht,  berekend 
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èn  de  resultaten  in  kaart  gebracht^  alleen  zal  wellicht  voor 
sommige  plaatsen  eene  herhaling  der  waarneming  blyken 
wenschelijk  te  zijn;  echter  is  het  werk  hiermede  in  lange  niet 
Yoltooid;  YÓór  dat  de  eindresultaten  knnnen  worden  opgemaakt, 
is  nog  eene  veel  omvattende  bewerking  noodzakelijk. 

Aan  het  Instituat  werden  in  het  afgeloopen  jaar  geverifieerd 
1869  thermometers,  waarvan: 

2  voor  psychrometer; 
12  kwikthermometers  voor  verschillend  onderzoek; 
1739  maximum-koortsthermometers; 
115  gewone  thermometers; 
1  metalen  koortsthermometer. 

Totaal     1869  thermometers. 

Aangaande  de  verrichtingen  der  afdeeling:  „Waarnemingen 
ter  zee"  heb  ik  de  eer  Uwe  Excellentie  het  volgende  mede  te 
doelen : 

In  de  maand  Februari  werd  het  werk  „De  stroomen  op  de 
Nederlandsche  kust"  aan  de  belanghebbenden  afgezonden.  Deze 
uitgaaf,  die  in  eene  bepaalde  behoefte  voorzag,  werd  zeer  gunstig 
ontvangen,  zoowei  in  het  binnen-  als  in  het   buitenland. 

Met  het  uittrekken  van  de  waarnemingen  in  den  Indiachen 
Oceaan  uit  de  journalen  werd  voortgegaan,  zoodat  er  alle  hoop 
bestaat  dat  de  atlas  voor  de  maanden  Maart,  April  en  Mei  nog 
in  1892  het  licht  zal  kunnen  zien. 

Nog  zag  eene  nieuwe  uitgave  van  de  „Routes  voor  atoom- 
schepen  van  Aden  naar  Nederlandsch  Oost-Indie"  het  licht, 
waarin  ook  de  reizen  van  de  stoomschepen ,  welke  sedert  de  vo- 
rige uitgave  werden  ontvangen ,  zijn  opgenomen.  Bij  deze  nieuwe 
bewerking  werden  nog  enkele  kleine  verschillen  met  de  Torige 
uitgaaf  gevonden. 

Gedurende  het  jaar  1891  werden  ontvangen  125  journalen, 
bevattende  175  reizen;  hiervan  werden  ons  13  journalen  door 
dr.  F.  Malmberg  uit  Stockholm  toegezonden.  Van  Hr.  Ms.  oor- 
logsschepen ontvingen  wij  6  journalen.  Bij  al  deze  journalen 
waren  er  slechts  4  van  Hollandsche  zeilschepen. 

Op  onze  voordracht  werd  aan  den  luitenant  ter  zee  2de  klasse 
F.  K.  Van  der  Weyde  een  aneroïde-barometer  uitgereikt  voor 
het  journaal  gehouden  aan  boord  van  Hr.  Ms.  schroefstoomschip 
1ste  klasse  Tromp, 
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De  verincatie  yan  instrumenten  voor  Hr.  Ma.  schepen  van 
oorlog  had  geregeld  plaats.  Door  Zijne  Excellentie  den  Minister 
Tan  Marine  werd  machtiging  verleend  tot  aanmaken  van  een 
nieawen  barometer- verificateur  en  den  aankoop  van  een  Füss- 
Wild'iche  standaard-barometer. 

Yan  verschillende  gouvernementen  werden  aanvragen  ontvan- 
gen voor  eenige  meerdere  exemplaren  van  de  uitgegeven  wer- 
ken, hetgeen  aantoont  dat  die  werken  op  prijs  worden  gesteld. 

Een  droevige  slag  trof  de  Filiaal-inrichting  van  dit  Instituut 
te  Amsterdam  door  het  overlijden  van  mr.  P.  A.  Brugmans,  die 
van  af  de  oprichting  in  de  bestuurscommissie  zitting  had,  gedu- 
rende de  laatste  jaren  als  president,  en  wien  de  belangen  der 
inrichting  zeer  ter  harte  gingen.  Tot  nog  toe  is  zijne  plaats 
niet  vervuld 

In  het  personeel  der  inrichting  kwam  geen  verandering;  de 
werkzaamheden  werden  geregeld  voortgezet 

Toen  Uwe  Excellentie  mij  Haren  wensch  te  kennen  gaf,  dat 
het  weerbericht  in  de  Staatscourant  voorkomende  zou  uitgebreid 
worden,  is  op  mijn  verzoek  deze  zaakT  aan  den  directeur  der 
Filiaal  inrichting  te  Amsterdam  opgedragen ,  die  in  overleg  met 
den  inspecteur-directeur  van  het  Rij kstelegraaf kantoor  te  Am- 
sterdam eene  regeling  voorstelde,  welke  na  Uwer  Excellentie's 
goedkeuring  den  17den  Augustus  jl.  werd  ingevoerd  en  tot  nog 
toe  zeer  goed  voldaan  heeft.  De  Staatscourant  ontvangt  nu  een 
tabellarisch  overzicht  van  al  de  buitenlandsche  plaatsen  benevens 
een  kort  overzicht  omtrent  de  weersgesteldheid  en  de  verwach- 
ting omtrent  het  aanstaande  weder. 

Yooral  op  het  gebied  van  regeling  van  chronometers  en  plaat- 
sing en  compensatie  van  kompassen  aan  boord  van  koopvaardij- 
sehepen,  werd  veel  moeite  besteed;  onderzoekingen  werden  in 
het  werk  gesteld  omtrent  verschillende  soorten  van  rozen,  zoo- 
als  die  volgens  dr.  P.  J.  Kaiser  te  Leiden  en  die  van  sir  Wil- 
liam  Thomson.  Tot  onderzoek  van  de  hellingsfout  werd  in  den 
l^tsten  tijd  gebruik  gemaakt  van  de  „Patent  Balance''  van 
Chevalier  Peichl,  welk  instrument  bleek  te  verkiezen  te  zijn 
boven  andere,  die  voor  hetzelfde  doel  worden  aanbevolen. 

Van  de  gelegenheid  tot  het  corrigeeren  der  zeekaarten  werd 
e^  ruim  gebruik  gemaakt  door  de  stoom  vaartmaatschappij  en , 
die  b§  de  Inrichting  een  vast  abonnement  daarvoor  hebben  ge- 
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sloten.  Ook  de  Nederlandsche  Scheepvaartmaatschappij  riep  dit 
jaar  voor  twee  harer  schepen  de  hulp  der  Inrichting  in ,  zoowel 
voor  het  corrigeeren  der  kaarten  als  voor  het  keuren  en  regelen 
yan  chronometers ,  kompassen  enz. ,  terwijl  aan  andere  belang- 
hebbenden inlichtingen  betreffende  kaarten  en  zeilaanwijzingen 
verstrekt  werden. 

De  verzameling  zeekaarten,  zeilaanwijzingen  enz.  en  instru- 
menten wordt  steeds  aangevuld.  De  in  gebruik  zijnde  instru- 
menten verkceren  over  het  algemeen  in  goeden  staat. 

Dezen  zomer  werd  den  directeur  der  Inrichting  de  gelegenheid 
verschaft  de  „Royal  Naval  Exhibition'*  te  Londen  te  bezoeken. 
Hij  heeft  daar  veel  wetenswaardigs  opgedaan  op  zeevaartkundig 
gebied.  In  het  bijzonder  was  veel  werk  gemaakt  van  reddings- 
middelen en  sloepsval-tocstollen.  Meer  uitgebreid  is  het  verslag 
omtrent  dit  bezoek  opgenomen  in  het  tijdschrift  ^De  Zee^\ 

Tijdens  zijn  verblijf  te  Londen  bezocht  hij  het  Compass  de- 
partment  van  de  Engelsche  Admiraliteit  en  het  Meteorological 
office.  Het  bleek  hem  daarbij  dat  men  algemeen  bij  de  Engel- 
sche marine  het  kompas  van  sir  William  Thomson  gaat  invoe- 
ren, zelfs  in  de  commandotorens  der  pantserschepen ,  waaruit 
blijkt,  dat  toen  de  Filiaal-inrichting  te  Amsterdam  reeds  onge- 
veer 10  jaren  geleden  op  de  Nederlandsche  koopvaardijvloot  de 
Thomson-kompassen  invoerde,  zij  daarmede  in  zake  kompasrozen, 
het  rechte  pad  insloeg. 

Eindelijk  zij  nog  medegedeeld,  dat  de  directeur  op  uitnoo- 
diging  der  Marinevereeniging  te  Nieuwediep  eene  lezing  hield 
over  „Cyclonen  en  de  manoeuvres  die  daarop  betrekking  hebben'*, 
die  opgenomen  word  in  de  verslagen  van  bovengenoemde  ver- 
eeniging  voor  1890—91,  n^  4  en  voornamelijk  ten  doel  had 
een  tegenwicht  te  geven  tegen  de  verouderde  cirkeltheorie. 

Evenals  de  Amsterdamsohe  verkeert  ook  de  Filiaal-inrichting 
te  Rotterdam  in  toenemenden  bloei.  Als  een  gevolg  hiervan 
werd  de  ruimte  voor  de  kaartenverzameling  te  klein,  zoodat  op 
last  van  burgemeester  en  wethouders  eene  uitbreiding  aan  de 
beschikbare  lokalen  gegeven  word,  die  ook  andere  takken  van 
dienst  te  stade  kwam. 

De  verzameling  zeekaarten  werd  aangevuld  en  bijgewerkt  en 
is  nu  voor  de  geheele  aarde  gereed.  Enkele  zeilschepen ,  wier 
uitrusting  er  op  was  ingericht  om  gereed  te  zijn  voor  de  vaart 
in  alle  zeeën ,  maakten  hiervan  reeds  gebruik. 
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Het  ondt^rzoeken ,  plaatsen  en  regelen  van  kompassen  gaf, 
Tooral  in  de  eerste  helft  van  het  jaar ,  veel  bezigheid  door  het 
groote  aantal  nieuw  in  de  vaart  komende  schepen. 

Herhaaldelijk  wordt  van  de  gelegenheid  gebruik  gemaakt  om 
hoekmeet-instrumenten  te  laten  onderzoeken. 

Meermalen  kwam  het  weder  voor ,  dat  belanghebbenden  inlich- 
tingen vroegen  omtrent  den  weèrstoestand  op  bepaalde  dagen. 
In  den  regel  kon  hieraan  worden  voldaan,  doch  niet,  wanneer 
ook  naar  regenval  gevraagd  werd.  Aanvankelgk  toch  was  aan 
de  Inrichting  geen  regenmetër  geplaatst,  omdat  de  eenige  hier- 
voor beschikbare  plaats  op  een  tamelijk  onregelmatig  gevormd 
dak,  ruim  20  meter  boven  den  beganen  grond,  uit  een  weten- 
Bchappelgk  oogpunt  weinig  geschikt  moest  worden  geoordeeld. 
In  de  practische  gevallen,  waarvan  hier  sprake  is,  komt  het 
er  echter  niet  op  aan  met  juistheid  te  bepalen  hoeveel  regen  er 
gevallen  is,  maar  te  kunnen  verklaren  of  het  op  een  bepaald 
tijdstip  hard,  weinig  of  niet  geregend  heeft.  Ten  einde  dit  te 
kannen  doen  werd  in  het  najaar  op  het  dak  opgesteld  oen  zelf- 
r^istreerende  regenmeter  van  Riohard  frères.  Dit  eenvoudige 
instrument  is  voor  de  practijk  zeer  voldoende. 

Het  onderzoeken  van  meteorologische  instrumenten  had  ge- 
regeld plaats. 

In  het  publiceeren  der  dagelijksche  weerberichten  kwamen 
eenige  veranderingen.  Het  dagblad  Scheepvaart  ging  voort  op 
de  bekende  zorgvuldige  wijze  kaartjes  volgens  het  stelsel  Rung 
op  te  nemen.  Bovendien  worden  van  het  volledige  weerbericht, 
zooals  dit  aan  het  Poortgebouw  wordt  aangeplakt ,  met  den  hec- 
tograaf  een  aantal  afdrukken  genomen,  die  door  tusschenkomst 
der  directie  van  genoemd  dagblad  op  een  aantal  plaatsen  in 
Hotterdam  ter  bezichtiging  worden  gesteld,  zooals  dit  ook  in 
Amsterdam  plaats  heeft. 

Over  het  algemeen  mag  de  Inrichting  zich  verheugen  in  den 
krachtigen  steun  van  het  gemeentebestuur  ran  Rotterdam  en  in 
de  belangstelling  van  het  publiek,  dat  van  haar  hulp  een  toe- 
nemend gebruik  maakt. 

Van  de  hoofd-observatoriën  aan  de  hoeken  van  ons  land,  de 
OTerige  waarnemingsplaat sen ,  die  meer  of  minder  onder  de  lei- 
ding van  het  Instituut  werkzaam  zijn  of,  geheel  onafhankelijk, 
Triendschapsbetrekking  met  het  Instituut  onderhouden,  de  regen- 
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en  onweersstations,  kwamen  geregeld  waarnemingen  in.  Gaarne 

voeg  ik  hierbij  mijn  dank  aan  de  directie  der  Maatschappij  van 

Staatsspoorwegen ,  die  de  plaatsing  yan  regenmeters  op   daartoe 

aan   te    wijzen    stationsterreinen    of  andere    plaatsen   welwillend 

heeft    toegestaan,  van  welke  vrijgevigheid  te  Goes  reeds  is,  en 

irschijnlijk  nog  op  vele  plaatsen  zal  worden  gebruik  ge- 

daar   doze   terreinen  dikwijls  zeer  open  gelegen  zijn  en 

Q   uitstekende   gelegenheid   aanbieden    om    den  regenval 

B  meten. 

nij  met  de  doelmatigheid  der  ligging,  den  toestand  der 
nten  en  hunne  geregelde  waarneming  aan  bovengenoemde 
oriên  en  waarnemingsstations  meer  bekend  te  maken, 
tot  nog  toe  het  geval  was,  heb  ik  een  aanvang  ge- 
net hun  een  bezoek  te  brengen  ;  de  ervaringen  daarbg 
1  hoop  ik  Uwe  Excellentie  in  een  afzonderlijk  verslag 
te  maken,  evenals  de  resultaten  van  mijn  reis  naar 
1  om  daar  het  congres  van  directeuren  van  meteoro- 
instellingen  over  de  geheele  aarde  bij  te  wonen. 

De  Hoofddirecteur^ 

Maurits  Snellek. 
ht,  18  Januari  1892. 


Examens. 


tijksexamencomraissie  ter  verkrijging  van  een  diploma 
rraan  aan  boord  van  koopvaardijschepen  hield  8,  9,  10, 
15,  16  en  17  Maart  zitting  te  Rotterdam.  Er  hadden 
ngeraeld  26  candidaten  voor  verschillende  diploma's  en 
or  de  Groote  Zeil  vaart  A  vier  voor  eerste  stuurman, 
>r  tweede  stuurman,  tien  voor  derde  stuurman.  Voor 
te  Stoomvaart  Programma  A  één  voor  eerste  stuurman, 
or  tweede  stuurman,  negen  voor  derde  stuurman,  en  een 
rde  stuurman  Groote  Zeilvaart  A.  Eindelijk  had  zich 
ididaat   aangemeld   voor  het  diploma  Kleine  Vaart. 
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De  Tolgende  diploma's  werden  uitgereikt: 

GrooU  Zeilvaart  A,  eerste  stuurman  E.  Teensma,  J  Potjer; 
ttceede  stuurman^  K.  Wijgers,  derde  stuurman  T.  Teensma  en 
h  Leeawe  (aan  welke  beide  tevens  een  diploma  Groote  Stoom- 
Taart  A  als  derde  stuurman  werd  toegekend)  en  D.  de  Bie, 
R.  de  Jonge,  E.  Gosselaar  en  B.  Geertseraa. 

Grooie  Stoomvaart  Aj  eerste  stuurman  J.  Mensink;  tweede 
stuurman j  H.  J.  van  der  Goot  en  H.  K.  van  der  Goot;  derde 
ituurtnan,  A.  W.  A.  Last,  G.  van  E  verdingen ,  J.  Meinesz, 
0.  J.  van  Beneden.  Vier  candidaten  waren  om  verschillende 
redenen  niet  opgekomen. 


Hydrografische  en  andere  mededeelingen. 


12.  letoniiing  gewUiigd  van  den  Ingang  d«r  reede  Tonlon.  Volgens 

fflededeeling  van  den  „Vice-Arairar*  préfet  maritime  te  Toulon^ 

is  een   meerton,  gemerkt   No.    O,    ten    dienste    van  het  nieuwe 

wachtschip     „Achéron",    gelegd    in     16    M.  water    op    258    M. 

N.  86^  W.  van  het  baken  op  de  bank  ten  N.W.  van  de  Grosse 

Tour.     Op    110    M.   Z.   52«   W.    van   dit  baken  en  op  175  M. 

Z.   60^  O.  van  de  meerton  No.  O  is  een  rood  geschilderd  drijf- 

baken  gelegd  in  95  d.M.  water.     Ton  No.  1  is  verlegd  in  10  M. 

water   op    340    M.    ten   N.  van  het  lichtschip  bij  de  ^ne-bank. 

Een   binnenkomend   schip  kan  overdag  na  dit  lichtschip  en  ton 

No.    1    aan    S.B.   gelaten   te   hebben  tusschen  zooeven  genoemd 

drijfbaken  en  meerton  No.  O  doorgaan,  waar  meer  dan  95  d.M. 

water  staat.     Ton  No.  2  is  verlegd  in  60  d.M,  water  op  50  M. 

Z.0.    van    het    nieuwe   drijfbaken   en   dient   voor  de  stoomsloep 

van  het  wachtschip.     Het  aantal  meertonnen  van  de  reede  van 

Toulon  bedraagt  nu  24,  gemerkt  1  —  24.    Peilingen  rechtwijzend. 

13.  Iftvenhoofd  verlengd  te  Salcrno.  Volgens  mededeeling  van  den 
Havenmeester  te  Casteliamare  di  Stabia,  wordt  voortgegaan  met 
de  werkzaamheden  tot  verlenging  van  het  havenhoofd  te  Salerno. 

12* 
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Daar  het  uiteinde  van  het  havenhoofd  onder  water  ligt  eu  niet 
wordt  aangeduid,  is  het  geraden  minstens  50  M.  Z.0.  van  het 
hoofd  verwijderd  te  blijven  bij  het  binnengaan  of  uitgaan  der 
haven. 

Volgens  latere  mededeeling  is  op  100  M.  afstand  en  in  het 
verlengde  van  het  in  aanbouw  zijnde  havenhoofd  te  Salemo, 
weder  een  baken  geplaatst  met  horizontale  roode  en  witte 
strepen  en  2  kegels,  met  de  bases  naar  elkander  toegekeerd,  als 
topteeken. 

14.  lydselii  te  Pola.  Vanaf  den  Isten  Maart  j.1.  wordt  tePola 
het  tijdsein  op  den  middag  gegeven  te  23  u.  Om.  Os.  middel- 
baren tijd  Greenwich,  overeenkomende  met  Ou.  Om.  Os.  middel- 
baren tijd  van  Middel-Europa  (middelbare  tijd  op  15°  0.1.  van 
Greenwich).  Dit  heeft  geen  betrekking  op  de  tijdseinen  die  van 
de  sterrewacht  gegeven  worden  voor  het  regelen  der  tgdmeters 
van  schepen  die  in  de  haven  liggen. 

15.  •ndiepte  by  den  mond  der  Sariname-rhier.  Nederlandsdi 
ünyaiia.  Volgens  mededeeling  van  den  Kapitein -Luitenant  ter  zee 
G.  H.  van  Steijn,  kommandant  van  H.  M.  schroef  stoomschip  4de  kl. 
^Sommelsdijk",  dato  1  Februari  jj.  werd  bij  het  binnenkomen 
van  de  Suriname-nyier^  op  ongeveer  2  zeemijl  N.'t.  W.  ^j^  W. 
van  het  lichtschip  met  laag  water  30  d.M.  water  gelood,  da- 
delijk daarop  N.W.  sturende  werd  54  d.M.  water  gelood.  Deze 
ondiepte  valt  binnen  de  dieptelijn  van  54  d.M.  op  de  „West- 
Ind.  krt.":  ,Kust  van  Guyana:  van  de  Essequebo-rivier  tot 
Cayenne",  dr.  1891  en  is  waarschijnlijk  dezelfde  ondiepte  die 
aangeteekend  staat  op  de  „Eng.  Adm.-krt."  No.  2908,  als  ver- 
meld in  Juni  1883,  op  ongeveer  1  zeemijl  N.  ^1^  W.  van  het 
lichtschip  voor  de  5'wnwam^-rivier. 

16.  Bepallngeii  f  oor  schepen  ^  geladen  met  petroleum.  Kanaal  van 
Saei.  In  het  Kanaal  van  Suez  moeten  schepen,  geladen  met 
petroleum,  voortaan  de  navolgende  onderscheidingsteekens  too- 
nen  aan  den  bezaanmast:  Overdag,  een  roode  vlag  boven  een 
bal;  's  nachts,  een  wit  licht  tusschen  twee  roode  lichten.  Wan- 
neer deze  schepen  gedurende  eenigen  tijd  in  een  haven  big  ven, 
worden  zij  door  middel  van  drijvende  balken  afgezonderd. 
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Opgave  der  nieuv^e  en  verbeterde  uitgaven 
van  de  Britsche  Admiraliteitskaarten, 

(met    korte    aanwijzing    van    het    verbeterde    gedeelte). 


Sont,  Belt,  Skagarrak,  Kattegat  en  Westkust  Noorwegen. 

2309.    Norway,    Sheet    VII.     Lekö    to    Dönnaesö.      Algemeene 
verbeteringen,     Febrttari, 
Noordzee. 
2052.    England,    E.,    Harwich    approaches.      Van   51°  45'  tot 
51°  50'  Nbr.     Maart. 
Westkust  van  Engeland  en  Schotland,  Ierland. 
Uil.    England,  W.,   New  Qaay  to   Holyhead.     (hngeving  van 
Carmelhead    en  van  Sarn-y  Bwch  tot  Cadwgn-pt.    Febr. 
1170a.  England,  W.,   Holyhead    to   Liverpool,    Western  Sheet. 

Kust  van  Bull-baai  tot  Church-baai.     Januari. 
633.    Ireland,    Harbours    and    anchorages  on  E.  coast.     Plan 
van  de  Culdaff-baai  bijgevoegd.     Maart. 
Middellandsche  en  Adriatische  Zee.  • 

1461.     Italy,  W.,  Genoa.     Algemeene  verbeteringen.     Maart. 
1559.     Adriatic,    ports    and    anchorages    in    Istria.     Algemeene 

verbeteringen.     Februari. 
1568.     Asia    Minor,    Ilhios    strait,   ports  Boghazi,  and  Pasha, 

and  port  Egrilar.     Nieuwe  kaart.     Februari, 
2555.     Port  of  Algier.     Algemeene  verbetering.     Januari. 

6rieksche  Archipel  en  Zwarte  Zee. 
1671.     Archipelago,  Mitylene,  port  Sigri.   Algemeene  verbetering 
Februari, 
Noord-Atlantische  Oceaan  en  Golf  van  Mexico. 
1639.     Gulf  of   Mexico,    coasts    of    Louisana  and  Texas,  from 
tho  Mississippi-rivier  to  Boquillas  Cerrados.    Van  Quintana 
tot  de  Chandeleur-eil.     Februari. 
West-lndië  en  Zuid-Atlantische  Oceaan. 
2343.     West-Indies,    San    Domingo    Island,  plans  Siraana-bay, 
approach  to   Santa    Barbara    and    port    Santa   Barbara. 
Plan  van  Santa  Barbar a-haven.     December, 

12*' 
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1803.     S.  America,  E.,  Sheet  III,  Cabo  do  Norte  to  Maranham. 
Omgeving  van  de  Guripi-tnond,     Februari, 

Indische  Oceaan. 

8e  Red  sea.     Sheet  5.     Straat   Bahel  Mandeb  tot  Saddle^iL 
Januari. 

1424.     Bay  of  Bengal,   Bimlipatam  to  Gopalpur.     BeZ.  Bimli- 
patan.     Maart. 

Chineesche  Zee,  Japan,  Pacific  en  Australië. 

2347.     Japan,    Nipon,    Eiusiu   and   Sikok,  and  part  of  Korea. 

Groot  e  verbeteringen  aan  Japan.     Februari. 
651.     Japan,    S.,    Bango    Channel.      Algemeene    verbeteringen^ 

Februari. 
1414.     SW.  Pacific,  anchorages  in  the  Solomon  islands.     Schets 

van   Lagunen   op   de   Z.W.kust    van  Malaita  bijgevoegd. 

Februari. 
1670a.  Australia  E.,  Moreton  bay.  Northern  portion.    Algemeene 

verbetering.     Februari. 
16702).  Australia  E  ,  Moreton  bay.  Southern  portion.   Algemeene 

verbetering.     Februari. 


Opgave  der  Nederlandsche  en  Nederlandsch- 
Indische  Kaarten, 

w^aarop  de  achtBrstaande  verbeteringen  betrekking  hebben. 
Zoomede  van  nieuwe  of  vernieuwde  Kaarten. 


Nederlandsche  Kaarten. 
Terschellinger  Bank  en  Zeegat.     Vernieuwde  kaart. 

Neder landsch'Indische  Kaarten. 

Sumatra.     O.kust.     Aroe-baai.  JN'euwe 

„  „         Mond  van  de  Babalan-rivier.  [ ,       . 

Madoera.     Z.kust.     Reede  Boender.  ) 

Kleine   Soenda-eilanden   en   aangrenzende   vaarwaters.     Blad     X, 
Vernieuwde  Kaart. 
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JaTa  Zee  en  aaDgrenzende  yaarw.  Blad  I.   | 

Q«par  straten.  Verb.  zie  No.  190. 

Keede  Tandjoeng  Pandan  enz.  | 

W.-kust  Borneo.     Blad  II.  ' 


Opgave  der  in  de  Zeekaarten  aan  te  brengen 
verbeteringen. 


De  peilingen  zijn  uit  zee  genomen  en,  tenzij  het  anders  uordt 
opgegeven^  misunjzend.  De  zeemijl  is  de  equatorminuut.  Belang- 
hebbenden kunnen  bij  de  Filiaal-Inrichting  van  het  Koninklijk 
Nederiandsch  Meteorologisch  Instituut  te  Amsterdam ,  ^eves^c^ 
in  het  „Gebouw  voor  Algemeenen  Dienst",  op  de  Handels- 
kade'^ en  bij  de  Filiaal-Inrichting  van  het  Koninklijk  Nederiandsch 
Meteorologisch  Instituut  te  Rotterdam,  gevestigd  in  het  „Poort- 
gebouw" te  Fijenoord,  volledige  inlichtingen  bekomen  aangaande 
de  zeekaarten  en  zeemansgidsen. 

OOSTZEE  EN  BOTNISCHE  GOLF. 

Denemarken.  136.  Lichtschip  aangekondigd  bij  Gjed^er.  Tegen 
den  SOaten  April  a.s.  wordt  op  4333  M.  Z.  5^  O.  van  het  licht 
Tan  Gjedser  [Giedser)  een  aU  schoener  getuigd  lichtschip  gelegd, 
toonende  een  rood  licht,  waaronder  op  2,5  M.  afstand  een  wit 
licht,  beiden  geheschen  aan  de  gaffel,  zichtbaar  o?er  den  ge- 
heelen  horizon.  Boyendien  toont  het  een  wit  ankerlicht.  Overdag 
is  het  lichtschip  kenbaar  door  een  roode  bal  in  top.  Bij  dik  of 
mistig  weder  wordt,  wanneer  een  stoomschip  verwacht  wordt, 
iedere  twee  minuten  één  lange  stoot  op  de  misthoorn  gegeven, 
anders  wordt  de  klok  geluid  zooals  bepaald  is  voor  ten  anker 
liggende  schepen. 

SONT,  BELT,  SKAGERRAK,  KATTEGAT  EN  WESTKUST 
NOORWEGEN. 

Denemarken.  137.  Havenlicht  ontstoken  te  Grenaa.  O.kust 
Jutland.  Op  het  W.lijk  havenhoofd  te  Grenaa  is  den  238ten  Febru- 
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ari  jl.  een  groen  yast  hayenliclit  ontstoken,  zichtbaar  van  rechtw. 
N.W.  V2  W.  door  N.,  O.,  Z.  en  W.  tot  W.  Vs  N.  Het  licht 
staat  niet  altijd  onder  toezicht  en  de  brandtijd  is  van  1  Augustus 
tot  1  Mei,  behalve  wanneer  d^  haven  door  ijs  versperd  is. 

NOORDZEE. 

Nederland.  138.  Licht  van  het  Scheur  tijdelijk  veranderd 
in  den  Nieuwen  Rotterdamschen  Waterweg,  ie  District,  Het 
witte  vaste  oeverlicht  van  het  Scheur^  in  den  Nieuwen  Rotter- 
damschen Waterweg^  is  tijdeljjk  veranderd  in  een  wit  schitter- 
licht,  toonende  elke  12  sec.  eene  schittering  van  9.5  sec.  duur 
gevolgd  door  eene  verduistering  van  2.5  sec.  duur. 

Schotland.  139.  2'on  vervangen  op  de  Pallas-rots.  Firth  of 
Forth,  In  het  begin  van  de  maand  April  zou  de  ton  van  de 
PallaS'TOts  vervangen  worden  door  een  zwartgeschilderde  buikton. 
Het  torpedo-terrein  ten  W.  van  Inchkeith  strekt  zich  nu  tot  aan 
de  PallaS'Tots  uit  en  dus  is  het  vaarwater  tusschen  de  Pallas- 
pots  en  Inchkeith  gesloten.     Zie  jaarg.  1887  No.  188. 

WESTKUST  VAN  ENGELAND  EN  SCHOTLAND,  IERLAND, 
ngeland.  140.  Wrakton  en  lichtschip  bij  High  Weir-punt. 
aal  van  BristoL  Op  ongeveer  37  M.  ten  N.W.  '/^  W.  van  het 
nken  S.S.  „George  Locket'*  bij  High  FT^tr-punt  is  een  groene 
cton  gelegd  in  14,6  M.  water,  op  de  peiling:  High  Weir- 
;,  W.Z.W.;  Foreland,  O.Z.0.  '/g  O.  De  masten  van  het 
[  steken  boven  water  uit  en  daar  het  gevaarlijk  ligt  voor 
scheepvaart  zal  in  de  nabijheid  een  wraklichtschip  gelegd 
len,  toonende  overdag  3  ballen  en  's  nachts  3  witte  lichten, 
*van  2  ballen  of  lichten  aan  die  zijde  waar  het  gepasseerd 
i  worden. 

riand.     141.    GeUidelichten  hij  de  haven  van  Cork.    ZMusi. 

2den  Maart  j.1.  zijn  de  witte  goleidelichten  op  het  fort  Carlisk^ 

e  roode  goleidelichten  bij  i?awi-punt,  haven  van  Cork  gebluscht. 

ANAAL,  ATLANTISCHE  KUST  VAN  FRANKRIJK,  SPANJE  EN 
TUGAL. 

igeland.  142  Mededeeling  betreffende  Southampton  water. 
liepten  in  het  Southampton  water  zijn  veranderd  en  op  de 
nning  van  dit  vaarwater  kan  niet  vertrouwd  worden. 
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143.  Verlichting  van  den  zeehreker  te  Newhaven,  Den  Isten 
Februari  jl.  zijn  de  roode  lichten,  die  getoond  werden  yan 
liet  uiteinde  van  den  zeebreker  te  Newhaven  gebluscht,  en 
ia  daarvoor  in  plaats  op  ongeveer  576  M.  Z.  t.  W.  Vs  W.  van 
het  uiteinde  van  het  W.lijk  hoofd  bij  den  ingang  der  haven 
een  wit  vast  licht  met  verduisteringen  ontstoken,  toonende  elke 
10  sec.  een  wit  licht  gedurende  7  sec.  gevolgd  door  een  ver- 
duistering van  1  sec,  een  wit  licht  gedurende  1  sec.  gevolgd 
door  een  verduistering  van  1  sec.  Ligging  ongeveer :  50°  46 '35'' 

Nb.  en  0^3'  30"  Wl. 

144.  Wrakton  bif  de  Owers-rotsen.  Op  ongeveer  55  M. 
O.N.0.  van  een  gezonken  vaartuig  bij  de  Ou^ers-rotsen,  is  een 
groene  wrakton  gelegd  in  16,5  M.  water,  op  de  peiling:  Mixon- 
bak«n,  N.W.:  lichtschip  „Owers",  Z.W.  t.  Z.;  Easthorough  Uead- 
ton  N.0.  Vs  N.  De  groote  mast  van  het  vaartuig  steekt  onge- 
veer 3  M.  boven  water  uit. 

Frankrijk.  145.  Wrak  in  de  haven  van  Boulogne,  Kanaal. 
Het  wrak  van  het  schip  „Mystère'\  gezonken  op  ongeveer 
150  M.  ten  W.  van  het  N.lijk  uiteinde  van  het  havenhoofd 
te  Boulogne,  wordt  aangeduid,  overdag  door  een  roode  vlag, 
^8  nachts  zoo  mogelijk,  door  een  rood  licht.  De  groote  mast 
van  het  wrak  steekt  even  boven  hoogwater  uit. 

146.  Wrak  bij  de  haven  van  Havre,  N.kust,  Het  wrak 
van  een  sleepboot,  gezonken  op  ongeveer  30  M.  van  het  N.W. 
hoofd  bij  den  ingang  der  haven  van  Havre,  wordt  aangeduid 
door  een  wraklichtschip  als  kotter  getuigd,  toonende  overdag 
een  roode  vlag,  's  nachts  drie  roode  lichten.  Men  wordt  gewaar- 
schuwd niet  te  passeeren  tusschen  dit  wraklichtschip  en  het 
witte  licht  van  het  N.W.  hoofd.  Het  voorschip,  dat  het  meest 
het  binnengaan  der  haven  belemmerde,  is  verwijderd. 

147.  Bank  en  licht  bij  de  haven  van  Oyestreham.  Kanaal, 
De  zandbank  voor  den  mond  der  Orne-rivier,  tegenover  het 
groene  havenlicht  is  opgeruimd.  Het  tijdelijk  witte  vaste  licht, 
op  die  bank  geplaatst,  is  gebluscht.  Het  W.lijke  havenhoofd 
is  ongeveer  60  M.  verlengd,  zoodat  het  groene  licht  nu  staat 
op  100  M.  binnen  het  tegenwoordig  uiteinde. 

148.  Licht  van  Barfleur-^  Gatteville  veranderd.  Eerstdaags 
zal  begonnen  worden  met  de  verandering  van  het  licht  van  kaap 
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Barfieur-Gatteville  in  een  electriek  schitterlicht,  toonende  elke 
10  sec.  een  groep  van  2  Bchitteringen,  zichtbaar  tot  op  45  zee- 
mijl, zoodanig  dat  de  tv^ee  schitteringen  yan  elke  groep  gescheiden 
zijn  door  een  verduistering  van  2^/j  sec,  terwijl  de  laatste 
schittering  van  een  groep  gescheiden  is  door  een  verduistering 
van  7*/j  sec.  van  de  eerste  schittering  der  volgende  groep.  Ge- 
durende deze  verandering  die  ongeveer  zes  maanden  zal  duren, 
wordt  het  tegenwoordige  licht  gebluscht  en  een  tijdelijk  licht 
ontstoken,  toonende  elke  30  sec.  een  witte  schittering;  terwijl 
tusschenbeiden  het  electriek  licht  en  het  mistsein  gedurende 
korten  tijd  ter  beproeving  in  werking  gesteld  worden.  Op  den 
bovensten  omgang  van  den  lichttoren  zal  een  sirene  geplaatst 
worden,  welke  bij  dik  of  mistig  weer  elke  minuut  een  geluid- 
stoot van  ongeveer  3  sec.  duur  zal  doen  hooren.  Nadere  aan- 
kondiging volgt.     Zie  jaarg.  1891  No.  603. 

149.  Flnithoei  en  haken  van  de  rota  La  Foraine,  KanaaL 
De  fluitboei  der  Foraine-roi^^  reeds  verdreven  in  het  jaar  1887, 
is  niet  weder  gelegd.  Het  steenen  torentje  dat  op  deze  klip  is 
opgericht,  wordt  rood  geschilderd  en  voorzien  van  een  stang 
met  kegelvormig  topteeken. 

150.  Verandering  aangekondigd  van  het  licht  van  Granville. 
KanaaL  Hot  mtle  vaste  licht  van  Granville^  zal  in  de  loop 
van  dit  jaar  vervangen  worden  door  een  schitterlicht,  toonende 
elke  1 5  sec.  een  groep  van  4  schitteringen,  zoodanig  dat  de  vier 
schitteringen  orderling  van  elke  groep  gescheiden  zijn  dooreene 
verduistering  van  2^2  sec.  en  iedere  schittering  2  sec.  duurt, 
fprwiil    de    laatste  schittering  van  een  groep  gescheiden  is  door 

erduistering  van  5  sec.  van  de  eerste  schittering  der 
de  groep.  Gedurende  den  tijd  noodig  voor  deze  verandering 
t  tegenwoordige  vaste  licht  gebluscht  worden  en  vervangen 
en  vast  licht,  opgesteld  op  den  bovensten  omgang  van  den 
ren.     Nadere  aankondiging  volgt. 

Lichthoei  tijdelijk  vervangen  in  de  haven  van  Brest, 
t.  De  lichtboei  die  het  O.lijk  uiteinde  der  steenen  van 
ooten  hoofd  der  noodhaven  te  Brest  aanduidt,  is  binnen- 
d  voor  herstelling,  en  tijdelijk  vervangen  door  een  zwarte 
Larbij  een  als  kotter  getuigd  vaartuig  is  gelegd,  toonende 
t  licht. 
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152.  Terre-Nègre-bank  geunjzigd.  Mond  der  Gironde-rimer. 
W,kust.  De  Terre-Nègre  bank,  met  58  d.M.  in  plaats  van  80  d.M. 
water  zooals  vroeger,  heeft  zich  wat  om  de  N.  verplaatst,  zoodat 
binnenkomende  schepen  het  licht  van  Suzac  even  links  moeten 
brengen  van  het  licht  van  Saint- Geor ges,  om  van  deze  bank 
▼rg  te  loopen. 

Spanje.  153.  Havenlicht  te  Portugalete,  Bilbao,  Het  groene 
vaste  licht  dat  nu  getoond  wordt  op  het  uiteinde  van  het  nieuwe 
hoofd  te  Portugalete,  is  zichtbaar  over  een  boog  van  270°  van 
O.  t.  N.  door  Z.  en  W.  tot  N.  t.  W.  Ligging  ongeveer: 
43°  2OV2'  N.b.  en  3°  4'  W.1.  Het  voornemen  bestaat  een  licht- 
boei,  toonende  een  wit  licht,  te  leggen  bij  het  uiteinde  van  den 
in  aanbouw  zijnden  zeebreker  op  den  W.lijken  oever  van  de 
Bilbao-hsLAi, 

154.  Lichten  en  havenwerken  te  Vigo,  Het  in  aanbouw 
zijnde  ijzeren  hoofd  zal  in  Juli  a.s.  gereed  zijn.  Het  is  72  M. 
lang,  heeft  de  vorm  van  een  T  waarvan  iedere  arm  80  M.  lang  is. 
Op  de  meest  uitstekende  gedeelten  van  het  hoofd  zijn  2  lichten, 
toonende  een  wit  licht,  ontstoken. 

155.  Lichtopatand  en  ton  der  Los  CochinoS'Ondiepte  wegge- 
slagen. Cadix.  Tengevolge  van  den  storm,  die  d^  16  Januari  jl. 
te  Cadix  gewoed  heeft,  is  de  lichtopstand  en  ton  der  Los 
CocAtVios-ondiepte  weggeslagen. 

156.  Belboei  gelegd  hij  een  wrak  in  de  haai  van  Gibraltar, 
In  de  baai  van  Gibraltar  is  een  belboei  gelegd  bij  het  wrak 
van  het  S.S.  „Excellent,"  terwijl  het  vaartuig  is  binnengehaald 
dat  tot  nu  toe  de  plaats  aanduidde. 

Portugal.  157.  Licht  van  Povoa  de  Varzim  veranderd.  In 
plaats  van  het  tegenwoordige  licht  van  Povoa  de  Varzim,  zouden 
den  24sten  Maart  j.1.  de  volgende  lichten  ontstoken  worden: 
a.  Een  wit  vast  havenlicht,  zichtbaar  over  een  boog  van  240° 
tot  op  9  zeemijl,  op  den  Z.W.hoek  van  het  kerkplein  van  Lapa. 
Ligging  ongeveer:  41°  22' N.b.  en  8°  6' W.1.  h.  Een  rood  vast 
licht,  op  600  M.  N.  74°  O.,  van  het  havenlicht,,  zichtbaar  over 
een  boog  van  240°  tot  op  7  zeemijl.     Peiling :  rechtwijzend. 

MIDDELLANDSCHE  EN  ADRIATISCHE  ZEE. 

Spanje.     158.     Zichtbaarheid   van   het  licht  op  kaap  Tinoso. 
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Z.kust,  Volgens  mededeeling  Tan  den  Eommandant  yan  het  oor- 
logsschip der  Yereenigde  Staten  ^Monongahela''  was  het  licht 
van  kaap  Tinoso  zichtbaar  tot  op  30  zeemijl. 

159.  Zichtbaarheid  van  het  licht  op  Codolar  Point,  Balearen. 
Volgens  mededeeling  yan  den  kommandant  yan  het  oorlogsschip 
der  Yereenigde  Staten  „Monongahela"  was  den  9den  Octobor 
1891,  het  licht  op  CoeioZar-punt,  Normen ^éJraeiland,  zichtbaar 
tot  op  28  zeemijl. 

Italië.  160.  Licht  ontstoken  in  de  haven  van  Molfctta,  Adria- 
tische  zee,  Den  Isten  Maart  jl.  is  in^  de  hayen  van  Mol  f  et  ta^ 
bij  het  uiteinde  yan  de  steenen  yan  het  nieuwe  hoofd  een  groen 
yast  licht  ontstoken,  zichtbaar  tot  op  4  zeemijl.  Tegelijkertijd 
wordt  het  drijfbaken  weggenomen  dat  tot  nu  toe  daar  gelegen 
heeft. 

161.  Mededeeling  betreffende  het  licht  op  Sottile-punt, 
Favignana,  W.-kust  Sicilië,  Beneden  het  schittorlicht  van 
SottHe-puJit,  W.-punt  van  Favignana^  JS^^adwcAé^-eilanden,  wordt 
een  wit  vast  licht  getoond.  Ligging  ongeveer  37°  56 'Nb.  en 
12^17^01. 

162.  Lichtboeien  aangekondigd  te  San  Nicolo  del  Lido. 
Venetië'.  Den  3 Isten  Maart  zouden  twee  lichtboeien  worden  ge- 
legd bij  de  haven  San  Nicolo  del  Lido,  ter  aanduiding  der 
uiteinden  van  de  twee  zeebrekers  der  haven.  Eene  lichtboei, 
toonende  een  rood  vast  licht,  zichtbaar  over  den  geheelen  horizon 
tot  op  5  zeemijl,  wordt  gelegd  op  475  M.  Z.0.  van  het  onder- 
water gelegen  uiteinde  van  den  N.O.lijken  zeebreker  (Treporti.) 
De  tweede  lichtboei,  toonende  een  groen  vast  licht  zichtbaar  tot 
op  4  zeemijl,  wordt  gelogd  op  460  M.  Z.0.  van  hot  onder  water 
gelegen  uiteinde  van  den  Z.W.lijken  zeebreker  (Lido.)  Beide 
lichtboeien  zijn  wit  geschilderd  en  voorzien  van  een  topteeken. 
Tegelijk  met  de  ontsteking  dezer  lichtboeien  wordt  het  tcifte 
Taste  licht  op  het  N.0  lijke  uiteinde  van  het  buitenste  hoofd 
bij  het  fort  San  Nicolo  del  Lido,  gebluscht.  Peilingen:  recht- 
wijzend. 

Griekenland.  163.  Ton  verdreven  der  Bianco-ondiepte,  Corfu. 
Volgens  mededeeling  van  den  kommandant  van  het  Oosten- 
rijksche  oorlogsschip  „Miramar",  is  de  ton  bij  de  Bmnco-ondiepte 
op  2  zeemijl  ten  O.  van  kaap  Bianco,  niet  aanwezig. 


Digitized  by 


Google 


Opgave  der  in  de  Zeekaarten  aan  te  brengen  verbeteringen,   1 83 

164.  Ondiepte  bij  Snipe-punt.  Dragamesti-baai.  WMust.  De 
ondiepte  bij  jS'wi^f-punt,  strekt  zich  in  W.lijke  richting  0,2  zee- 
mgl  ?an  de  punt  uit,  in  plaats  yan  0,1  zeemijl  als  is  opgegeyen 
in  „Hydrographic  Notice,  No.  3  of  1891,  relating  to  Med. 
Pt."  ni,  blz.  8. 

Afrika.  N.kust.  165.  Verlichting  der  haven  van  Bizerte. 
Tiniis.  Van  af  den  Isten  Februari  jl.  wordt  de  hayen  yan 
Bizerte  (Benzert),  als  volgt  verlicht:  Op  het  Kasbah-h&stioïïj 
een  rood  vast  licht,  zichtbaar  tot  op  5  zeeraijl  over  den  geheelen 
horizon,  ligging:  37«  16'  39"  N.b.  en  9°  52/  35"  0.1.  Op  35  M. 
ten  O.  van  het  vorige  licht,  bij  het  begin  van  het  N.Iijk  hoofd, 
een  vast  licht,  zichtbaar  tot  op  5  zeemijl  ovor  een  boog  van  90**: 
toonende  een  wit  licht  over  het  vaarwater,  een  rood  licht  in  de 
richting  van  het  hoofd.  De  lijn  dezer  lichten  in  één  geeft  het 
vaarwater  aan  naar  de  oude  haven  tot  bij  het  N.Iijk  hoofd, 
dwars  van  het  uiteinde  van  het  hoofd  van  het  schiereiland 
Ksebah.  Op  1750  M.  Z.  38^  O.  van  het  licht  van  Kasbah,  een 
Tast  licht,  zichtbaar  tot  op  4  zeemijl  over  een  boog  van  90°, 
toonende  een  wit  licht  over  de  goede  ankerplaats  der  reede,  een 
groen  licht  over  het  uiteinde  van  het  N.Iijk  hoofd;  ligging: 
37*^  15'  54'  Nb.  en  9^  53'  19"  01.     Peilingen:  rechtwijzend. 

166.  Sémaphore  aangekondigd  op  kaap  Spartel,  Op  kaap 
Spartel  zal  een  Sémaphore  in  werking  worden  gesteld. 

6RIEKSCHE  ARCHIPEL  EN  ZWARTE  ZEE. 

Cyprus.  167.  Het  aangekoudigde  licht  op  kaap  Grego 
(Greco)^  zal  een  wit  schitterlicht  zijn ,  toonende  elke  halve  mi- 
naat  ééne  schittering,  zichtbaar  tot  op  13  zeemijl.  Ligging 
ongeveer:  34°  56'  30''  N.b.  en  34°  5'  35"  0.1.  Zie  jaargang 
1892  No.  75. 

Griekenland.  168.  Licht  op  kaap  Armenisti.  Eiland  Mykoni. 
Volgens  mededeeling  van  den  kommandant  van  het  Oostenrijksche 
oorlogsschip  „Frundsberg"  toont  het  licht  op  kaap  Armenisti 
gedurende  elke  minuut:  een  wit  vast  licht  gedurende  30  sec, 
gevolgd  door  5  schitteringen  van  3  sec.  duur  afgebroken  door 
verduisteringen  van  3  sec.  duur. 

Rusland.  169.  Electrieke  verlichting  der  haven  Odessa.  De 
lichten  op  de  uiteinden  van  den  zeebreker  toonen  een  geelachtig 
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licht.  De  twee  witte  lichten  op  het  einde  van  het  oorlogBhayen- 
hoofd  bij  den  Rischelew  (^Richelieuyiiohttoren  worden  yeryangen 
door  één  wit  licht. 

NOORD-ATLANTISCHE  OCEAAN  EN  GOLF  VAN  MEXICO. 

Azoren.  170.  Mededeelingen  betreffende  Ponta  Delgada.  San 
Miguel.  In  de  laatste  helft  van  de  maand  Dec.  van  1891  is  een 
lichtboei,  toonende  een  wit  licht ,  gelegd  bij  het  uiteinde  van  het 
ondergedompelde  gedeelte  van  den  zeebreker  ?an  Ponta  DelgadOy 
op  250  M.  O.N.0.  van  het  zichtbare  uiteinde  van  den  zeebreker 
en  op  700  M.  afstand  van  het  roode  licht  van  denzelfden  zee- 
breker. Het  voornemen  bestaat  een  belboei  te  leggen  bij  het 
uiteinde  van  het  boven  water  uitstekende  gedeelte  van  den  zee- 
breker, waar  slechts  25  tot  35  d.M.  water  staat.  Van  af  het 
roode  licht  strekt  zich  de  zeebreker  310  M.  uit  in  de  richting 
Z.  80°  O.,  daarna  140  M.  om  de  O.N.0.  en  nog  250  M.  onder 
water  tot  de  lichtboei.  Zeevarenden  worden  gewaarschuwd  de 
kust  niet  te  naderen  ten  W.  der  lichtboei,  en  niet  zonder  loods 
ter  reede  te  komen.     Peilingen:  rechtwijzend. 

V.  S.  Noord-Amerika.  Oostk.  171.  Belboei  gelegd  in  Nantucket 
Sound,  Massachusetts.  Bij  het  wrak  van  de  schoener  ,Luey 
Jones",  gezonken  op  Vs  zöömijl  W.N.W.^jW.  van  het  lichtschip 
„Cross  Rip",  is  den  9den  Februari  jl.  een  wit  en  zwart  verti- 
kaal gestreepte  belboei  gelegd  in  18,3  M.  water. 

172.  Mistsein  op  Sandy  Hook.  New  Jersey,  Van  het  wit 
geschilderde  gebouw  op  713  M.  W.  Vs  Z.  van  het  fTooAr-baken, 
op  de  N.W.punt  van  Sandy  Hook,  zal  van  af  31  Maart  bi; 
dik  of  mistig  weder  elke  10  sec.  drie  achtereenvolgende  slagen 
op  een  klok  worden  gegeven. 

173.  Kleur  van  den  lichttoren  van  Romer  Shoal,  NeW'Yorlc. 
Tegen  den  31  sten  Maart  jl.  zou  de  kleur  van  den  lichttoren 
van  Romer  Shoal  veranderd  worden  van  bruin  in  wit.  De  kleur 
?an  het  fundament  blijft  bruin. 

174.  Wrak  bif  den  lichttoren  van  Cape  Henlopen,  Delaware, 
Op  ongeveer  10  zeemijl  Z.0.  van  den  lichttoren  op  kaap  Henlopen 
is  op  15  M.  ten  O.  van  het  wrak  van  het  gezonken  kolenschip 
„Mc.  Clellan"^  een  zwart  en  rood  horizontaal  gestreepte  buikton, 
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geaierh  , Wreek"  met  witte  letten,  gelegd  in  18,3  M.  water 
op  de  peiling:  licht  toren  van  kaap  Henlopen,  NW.  7$  W«  en 
Indian  fiiwr-reddingstation  W.  Z.W.  '/,  W. 

Golf  van  Mexico.  175.  Kleur  veranderd  van  het  licht  van 
MobiU  Point.  Alahama,  Van  af  den  29  Februari  jl.  wordt 
Tan  het  bakenlicht  op  Mobile  Paint,  een  wit  vast  licht  getoond 
in  plaats  van  een  rood  vast  zooals  vroeger. 

176.  Licht  niet  vertrouwbaar  op  Gasparilla'eiland,  Florida, 
Wegens  het  wegspoelen  van  den  oever  bij  den  lichtopstand  op 
</<upan7/(i-eiland,  ingang  van  Charlotte-hsiyen  heeft  de  opstand 
een  schee ve  stand  gekregen  en  wordt  het  onmogelijk  het  licht 
te  toonen. 

177.  Havenlicht  bij  den  ingang  der  Monkey -rivier,  Honduras, 
Den  lOden  Februari  jl.  is  aan  de  N.zijde  van  den  ingang  der 
MoHlcetf-njier,  een  wit  vast  havenlicht  ontstoken,  zichtbaar  tot 
op  8  aeemiji      Ligging:  16^  21 '  55"  Nb.  en  88°  29/  25"  Wl. 

WESMNOIE  EN  ZUID-ATLANTISCHE  OCEAAN. 

Aruba.  178.  Zichtbaarheid  van  het  licht  van  Port  Caballos. 
Het  licht  van  Port  Caballos  is  zichtbaar  over  een  boog  van 
\U'  Tan  N.  55^  W.  door  W.  en  Z.  tot  Z.  9°  O. 

Porto  Rico.  179.  Ondiepte  bij  Cabras-eiland.  O.kust.  Vol- 
gens mededeeling  van  den  gezagvoerder  van  de  brik  „Sceptre*' 
heeft  hij  gestooten  op  een  klein  rif  met  36,6  d.M.  water,  op 
IV2  zeemijl  ten  O.  van  Ca&ra^-eiland,  op  de  peiling:  lichttoren 
op  kaap  San  Juan,  N.  t.  W.  V4  W.,  en  .^^reno^-punt  op  Crab' 
eiland,  Z.  %  W. 

Haïti.  180.  Ondiepte  in  de  Monte  Christi-baai.  Vol- 
gens mededeeling  ^an  den  Gezagvoerder  van  het  SS.  „Saxonia", 
ligt  een  ondiepte  met  52—55  dM.  water,  die  niet  door  ver- 
kleuring wordt  aangeduid,  op  vle  peiling :  örnw/a-punt,  OZO  Vs  O. 
eiland  Monte  Grande  over  het  midden,  ZZW.  Op  ongeveer 
V4  zeemijl  ten  W.  van  deze  ondiepte  werd  meer  dan  18,3  M. 
water  gelood. 

Cuba.     181.  Mededeeling  betreffende  het  licht  op  Lucrecia-punt, 
Cuba.     Het    roode    draailicht    van    Lucrecia-^uni   wordt   iedere 
55  sec.  eenmaal  verduisterd. 
Zuid-Amerika.  O.kust.  182.    Bank  ten  N.0.  van  kaap  Virgins. 
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Straat  Magellaan.  De  klip  ten  N.0.  van  kaap  Virgins,  die 
oorzaak  was  van  het  vergaan  van  het  Duitsche  S.S.  ^Cleopatra"' 
en  waarop  de  S.S.  ^Ville  de  Strasbourg"  en  ^Magellan"  hebben 
gestooten,  is  nog  niet  juist  bepaald  maar  ligt  volgens  de  opgaven 
der  gezagvoerders  van  die  schepen  op  6  zeemijl  ten  N.0.  van 
kaap  Virgin8\  terwijl  in  de  onmiddellijke  nabijheid  29  en  32  M. 
wordt  gelood.     Ligging  ongeveer :  52M6 '  30"  Z.b.  en  68M2^  W.J. 

INDISCHE  OCEAAN. 

Afrika,  O.kust.  183.  Ondiepten  ten  ZW,  van  den  mond  der 
Zavora-rivier.  De  bank  waarop  het  Engelsche  stoomschip 
.Courland''  ten  ZW.  van  den  mond  der  Zarora-rivier  heeft 
gestooten,  ligt  op  ongeveer  24*^  57'  Z.b.  en  34°  25'  0.1.  Volgens 
mededeeling  van  den  Gezagvoerder  van  het  SS.  ^Countess  of 
Carnavon"  ligt  een  klip  met  41  d.M.  water,  waarop  nu  en  dan 
branding  staat,  op  3V2  zeemijl  van  den  wal  ZW.  t.  W.  van  den 
mond  der  Zat?ora-rivier  op  24°  57  /  Z.b.  en  34°  22' 0.1.  De 
kust  tusschen  Zat?ora-punt  en  ten  W.  van  Lfm/)o/?o-rivier  is  nog 
niet  opgenomen  en  moet  gemeden  worden. 

184.  Licht  van  Sheik-el-Abu  weder  ontstoken.  Roode  zee, 
Den  3den  Februari  jl.  is  het  licht  op  de  N.W.punt  van  het 
eiland  Sheik-eUAhu^  i1/w55aM?a -kanaal,  weder  ontstoken.  Het 
karakter  van  het  licht  is  onveranderd  gebleven,  doch  het  is  nu 
zichtbaar  op  4  in  plaats  van  op  8  zeemijl.  Zie  jaargang  1890 
No.  369. 

Britsoh-lndië.  185.  Licht  ontstoken  te  Gopalpur.  Golf  tan 
Bengalen.  Van  af  1  Maart  jl.  wordt  van  den  vlaggestok  iQ 
Gopalpur^  een  wit  vast  licht  getoond  zichtbaar  tot  op  12  zee- 
mijl van  NO.  door  N.  en  W.  tot  ZW..  in  plaats  van  het 
gewone  lantaarnlicht  dat  tot  nu  toe  getoond  werd. 

186.  Mededeeling  betreffende  het  licht  op  Norman-punf. 
Chittagong,  Het  witte  vaste  licht  met  verduisteringen  op 
Norman-puntj  is  niet  zichtbaar  van  ZO.  V,  O.  door  O.  tot 
N.  t.0.  Vs  O  ,  maar  van-  ZO.  %  O.  door  O.  tot  N.  t.  O.  V*  O. 

187.  Mededeeling  betreffende  het  Kutubdea-licht.  Golf  van 
Bengalen.  Het  witfe  draailicht  van  Kutubdea,  kust  van  Chilta- 
gong,   zal    den    15den    Juni  a.s.  worden  ontstoken  in  plaats  van 
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den  Igten  Mei,  zooals  Troeger  was  aangekondigd.    Zie  jaargang 
1892  No.  90. 

188.  Verandering  aangekondigd  van  het  licht  op  Oyster- 
tiknd.  Den  20sten  Mei  a.s.  zal  van  den  nieuw  opgerichten 
toren  op  Oy^^-eiland,  een  vast  licht  met  verduisteringen  worden 
ontstoken,  toonend  e  een  mt  licht  over  een  hoog  van  345^  en 
een  rood  licht  over  een  boog  van  15°  van  N.  35°  W.  tot 
N.  50°  W.;  die  beide  elke  halve  minuut  gedurende  2  sec. 
worden  verduisterd  en  zichtbaar  zijn  tot  op  IT'/a  zeemijl. 
Ligging:  20°  12'  30"  N.b.  eo  92°  33' 0.1.  De  tegenwoordige 
lichttoren  wordt  afgebroken  en  het  blauwe  licht  gebluscht  zoodra 
bet  nieuwe  licht  wordt  ontstoken. 

SUMATRA  EN  STRAAT  MALAKKA. 

Penang.  189.  Betonning  en  verlichting  van  South  Channel, 
De  navolgende  tijdelijke  veranderingen  zijn  gebracht  in  de  be- 
tonning en  verlichting  van  South  Channel,  Den  16  Januari  jl. 
iB  bij  de  plaats  van  baken  No.  7,  dat  weder  opgericht  wordt, 
een  witte  ton  gelegd.  Den  18den  Januari  jl.  is  een  vaartuig 
gelegd  op  de  plaats  van  het  baken  No.  4,  waarvan  's  nachts 
twee  witte  yaste  lichten  worden  getoond,  op  1,5  M.  vertikaal  onder 
elkander.     Tegelijkertijd  is  de  witte  ton  No.  4  weggenomen. 

BORNEO  EN  ARCHIPEL  TUSSCHEN  SUMATRA  EN  BORNEO. 

Belitoeng.  190.  Bakens  vervangen  in  het  vaarwater  naar 
Tandjoeng  Pandan.  W.kust,  In  het  vaarwater  naar  Tandjoeng 
Pandan,  zijn  de  navolgende  bakens  weggeslagen  en  vervangen 
door  tonnen:  1.  Het  witte  baken  met  kegel  als  topteeken,  op 
het  Djoemangin-Tify  door  een  witte  ton  in  16.5  M.  water,  op  de 
peiling:  ZO.hoek  eiland  Kelmanbang.  N.  86°  O.,  en  eilandje 
Tihoes,  Z.  8°  O.  2.  Het  witte  baken,  met  2  kegels  als  top- 
t€«ken,  op  de  W.pnnt  van»  het  Batoe  Toekoe-rif,  door  een  witte 
^B  in  14.6  M.  water,  op  de  peiling:  W.hoek  eiland  A'eZmanftan^ 
2.26°  O.,  en  eiland  Kalmoa,  N.  77°  O.  3.  Het  witte  baken 
n»et  2  kegels  als  topteeken,  voor  de  Tjoeroetjoep-geul  door  een 
vitte  ton,  in  11  M.  water,  op  de  peiling:  baken,  met  2  ballen 
als  topteeken,  aan  den  N.kant  der  geul,  N.  56°  O.,  en  eiland 
Kalmoa^  Z.  64^,5  O.  4.  Het  zwarte  baken,  met  bal  als  top- 
teeken,   op    het    rif  Karang  Mangkok  Besaar^  door  een  zwarte 


Digitized  by 


Google 


188  Opgave  der  in  de  Zeekaarten  aan  te  brengen  verbeteringen. 

ton  in  13.7  M.  water,  even  ten  ZW.  van  dit  rif,  op  de  peiling: 
heuvel  op  eiland  Kelmanhang^  Z.  32<^  W.,  eiland  Kaltnoa^  Z.  57^  O. 
Peilingen:  rechtwijzend.     Zie  jaarg.  1892  No.  128. 

CELEBES,  MOLUKKEN  EN  PHILIPPIJNEN. 

Philippijnen.  191.  Licht  aangekondigd  op  kaap  Bqjeador. 
Luzon,  N.kust.  Op  kaap  Bojeador^  zou  den  SOsten  Maart  jl. 
een,  wit  schitterlicht  ontstoken  worden,  toonende  elke  minuat 
éëne  schittering,  gevolgd  door  een  geheele  verduistering,  zicht- 
baar tot  op  28  zeemijl  over  een  boog  van  222^  van  N.  56^  O. 
door  N  on  W.  tot  Z.  14^  W.  Ligging:  18«  30/  18**  N.b.  en 
120O  33'  33"  0.1. 

CHINEESCHE  ZEE,  J4PAN,  PACIFIC  EN  AUSTRALIË. 

Azië.  O.kust.  192.  Ligging  van  Green  Island-Ucht.  Hongkong. 
Volgens  mededeeling  van  den  kommandant  van  het  Engelsche 
opnemingsvaartuig  „Egeria,"  staat  de  lichttoren  van  6rreen-eiland, 
W.lijk  vaarwater  naar  Hongkong,  op  137  M.  Z.Z.0.  der  plaats 
hem  tot  nu  toe  toegekend,  en  wordt  dus  het  licht  verduisterd 
door  het  eiland  van  Z.  Vs  W.  door  W.  tot  W.  Vs  N.  Ligging 
ongeveer:  22°  17'  N.b.  en  114o-6'  40"  0.1. 

193.  Licht  op  Gap-rots,  China,  Tegen  den  Isten  April  zal 
op  de  Z.punt  van  Gap-rois  {Man  mi  Chau\  het  Z.W.lijkste  der 
i^dipon^-ei landen,  Z.lijke  toegang  tot  Hongkong,  een  wit  vast 
licht  met  verduisteringen  worden  ontstoken,  elke  min.  zichtbaar 
gedurende  30  sec.  tot  op  18  zeemijl  gevolgd  door  een  verduiste- 
ring van  30  sec.  Ligging:  2P48/  50"  N.b.  en  113°  56' 20"  0.1. 
Bij  dik  of  mistig  weder,  zal  een  mistsein  gegeven  worden  be- 
staande uit  een  knalsignaal  (gelijkluidend  als  een  kanonschot) 
om  de  5  min.     Zie  jaargang  1890  No.  645. 

Zuid-Amerika.  W.kust.  194.  Plaatsopgave  van  een  licht  in 
Callao-baai.  Peru.  Het  witte  vaste  licht,  bij  den  ingang  van 
Callao-hsL^en  wordt  getoond  van  het  Z.lijke  havenhoofd,  op  onge- 
veer 128  M.  Z.Z.W.  van  de  plaats  die  men  het  tot  nu  toe  had 
toegekend  op  het  N.lijk  havenhoofd.  De  torenklok  bij  het  Lima 
spoorwegstation  wordt  's  nachts  verlicht. 

195.  Licht  bij  Curaumilla-punt.  Chili.  Volgens  mededeeling 
van   den   kommandant   van   het  Duitsche  oorlogsschip  ^Leipzig'' 
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is  het  Jicht   op    Cfiratimi7to-punt,   nog    niet    ontstoken    en    znl 
daarTan  nader  worden  kennis  gegeven. 

Australië.  196.  Mededeelingen  betreffende  de  Corona^  en 
(fArtagnan-andiepten.  N.W.kusi.  De  Corona-klip  op  ongeveer 
1200  26/  Z.b.  en  118*^  40'  0.1.  oorspronkelijk  gerapporteerd  door 
den  gezagvoerder  van  het  schip  ^Corona"  in  het  jaar  1869,  en 
de  (T^r^o^nan-klip  op  ongeveer  13°  16'  Z.b.  en  120^38'  0.1. 
oorspronkelijk  gerapporteerd  door  den  gezagvoerder  van  het  schip 
gd'ArtagDan^'  in  het  jaar  1865,  worden,  na  geschrapt  te  zijn 
geweest,  bij  nadere  beschouwing  weder  op  de  Eng.  Adm.  kaarten 
aangeteekend. 

197.  Lichtboei  gelegd  in  South  Channtl.  Port  Phillip.  In 
South  Channel^  is  den  Isten  Februari  jl.,  de  zwarte  ton  No.  11 
verrangen  door  een  lichtboei,  toonende  een  groen  vast  licht, 
zichtbaar  tot  op  3  zeemijl.  Ligging:  38<^  19'  45"  Z.b.  en 
1440  51/  30"   0.1. 

198.  Ondiepte  op  de  O.kust.  Volgens  mededeeling  van  den 
GezagToerder  der  bark  „Ocean  Ranger*'  heeft  hij,  gaande  van 
Tmnspille  naar  de  Chesterfield-groepj  hevige  branding  gezien  over 
een  uitgestrektheid  van  2  tot  3  zeemijl  van  Z.Z.O.— N.N.W. 
op  ongeveer  84  zeemijl  W.  V*  N.  van  Nort  Elbow  der  Bampton 
Shoal    Ligging  ongeveer:  18^  44'  Z.b.  en  157*>  2'  0.1. 

199.  Ondiepte  ten  O.  van  Great  KeppeUeiland,  O.kust.  De 
Wp  (Hannah  rock)  ten  O.  van  Great  KeppeU  of  Wapparabura- 
eiland,  met  ongeveer  27,4  d.M.  water,  ligt  op  de  peiling:  Z.0. 
punt  van  Humpy-eWandy  Z.W.  V2  W.  op  1,9  zeemijl,  en  Bald- 
rots,  NJï.W.  Vs  W.  Ligging  ongeveer:  23«  12 ^  15"  Z.b.  en 
1510  1'  35"  0.1. 

Op  0,5  zeemijl  O.  t.  Z.  van  Bald-rots  ligt  een  klip  met  onge- 
Teer  18,3  d.M. 'water.  Ligging  ongeveer:  23°  10'  35"  Z.b.  en 
1510  1/  15"  0.1. 

200.  Bijzonderheden  betreffende  Erlangen-rtf.  O.kust,  Volgens 
mededeeling  van  den  kommandant  van  het  Ëngelsche  opnemings- 
vaartuig  „Paluma"  is  het  Erlangen-rif,  Po //a  rei- vaar  water,  met 
27—43  d.M.  minste  water,  rond  van  vorm  met  een  middellijn 
^&n  509  M.     Het  is  steil  en  slechts  op  korten  afstand  zichtbaar. 
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en  de  beste  route  door  het  Po//ar<^vaarwater  loopt  waarschgnlgk 
0,3  zeemijl  ten  Z.0.  van  Erlangen^rit  langs.  Het  rif  ligt  op  de 
peiling:  top  van  North  ITom^^iland,  Z.  64<^  W.  op  5,2  zeemijl; 
en  de  top  van  N.0.  CocA:6i«r»-eiland,  N.  28**  W.,  op  ongeveer 
11''  55V4'  Z.b.  en  Hd^*  19'  0.1.  van  de  „Engelsche  Admira- 
liteitB-kaart"  No.  2920. 
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Het  vonnis  van  het  Hof  van  Appel  in 
zake  ;,P.  Caland". 


The  Master  of  the  Rolls.  ^)  De  eenige  kwestio  van  algemeen 
belang  in  deze  zaak  is  de  interpretatie  Tan  de  „ Bepalingen'*, 
en  wel:  ^ Wanneer  kan  het  in  yerband  met  de  ^ Bepalingen*' 
f^zegd  worden,  dat  een  schip  ,,not  ander  comraand"  is ,  en  was 
OTereenkomstig  die  uitlegging,  de  ,,P.  Galand",  onder  de  om- 
standigheden waarin  zij  verkeerde,  ,,not  under  coramand"  ? 

Een  sohip  kan,  al  is  ook  haar  stuurinrichting  (niet  haar  stuur- 
veraiogen)  geheel  in  orde,  „not  under  conimand"  zijn,  als  zij 
zich  tengevolge  van  eenige  oorzaak  niet  door  het  water  bewegen 
kan,  want  al  is  haar  stuurgerei  volkomen  in  orde,  dan  kan  zij 
toch  niet  sturen,  als  het  schip  als  een  wrak  in  't  water  dryft ; 
zij  moet  vaart  loopen  om  werking  van  haar  roer  te  verkrijgen. 
Daarom  kan  een  schip  „not  under  command"  zijn,  al  is  ook 
haar  stuurgerei  volkomen  in  orde,  namelijk  als  haar  machine 
defect  is,  zoodat  zij  geen  invloed  op  't  schip  uitoefent,  en  zij 
een  stoomschip  is  zonder  eenig  zeilvermogen,  dan  is  zij  „not 
under  command";  maar  als  het  schip  vooruit  kan  gaan,  dan 
oefent  het  roer  zijn  invloed  uit,  al  moge  die  invloed  onder 
sommige  omstandigheden  niet  zoo  groot  zijn,  als  wanneer  het 
schip  grooter  vaart  loopt,  maar  het  doet  zijn  invloed  gelden. 

Dit  schip  nu  verkeerde  ouder  zoodanige  omstandigheden,  dat 
zij  met  haar  machine  vooruit  en  achteruit  kon  slaan,  want  ik 
verklaar,  na  de  zaak  overdacht  t«  hebben,  dat  het  mij  onmo- 
gelijk schijnt  te  kunnen  zeggen,  dat  een  schip,  dat  met  zijn 
machine  vooruit  kan  slaan,  niet  achteruit  kan,  waardoor  de 
vraag    wordt    teruggebracht   tot   die    of  zij    vooruit   kan  slaan. 


1)  Het  volgende  ia  in  hoofdzaak  een  betrekkeiyk  vr^o  vertaling  van  diena 
nitspraak.  Maken  de  Tele  berhalingen  het  reeds  wensohelfjk  aan  een  Tr^je  ver- 
taling de  voorkear  te  geven  boven  een  letterlijke,  de  laatste  bl^kt  onmogeiyk 
bg  veorgeiyidnt;  van  veraohülende  bronnen,  (zie  o.  a.  Shipping  Ga£ette  van 
9  MaaH  1892). 
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Maar  dit  schip  kon  buiten  twijfel  vooruit  en  achteruit  gaan; 
haar  stuurgerei  was  in  orde,  waardoor  zij  S.B.  of  B.6.  kon  uit- 
wijken, hoewel  zij  deze  manoeuvres  niet  zoo  vlug  kon  ten  uit- 
voer leggen,  als  zij  kon  toen  haar  machine  in  orde  was. 

De  „P.  Caland'*  erkent  dit,  maar  voegt  er  bij,  dat  er  een 
oorzaak  was,  waardoor  ieder  oogenblik  de  machine  van  zelf  zou 
kunnen  stoppen,  en  dat  dan  het  roer  geen  werking  zou  hebben, 
waardoor  zij  „not  under  command**  zou  worden,  en  dat  de  juiste 
opvatting  van  het  artikel  is,  dat  het  plotselinge  kunnen  gebeuren, 
gelijk  staat  met  gebeurd  zijn. 

Nemen  we  Art.  5a  en  bd  te  zamen,  dan  komt  het  mij  voor, 
dat  de  juiste  opvatting  is,  dat  zij  tengevolge  van  eenig  ongeval 
onder    omstandigheden     moet    verkeeren,     dat    zij    „not    under 
command"    is   in   dien    zin,    dat  zij  niet  uit  den  weg  kan  gaan 
voor    een   ander  naderend  schip.     Maar  als  zij  kan  worden  ge-   , 
stuurd  en  kan  stoppen,  en  vooruit  kan  gaan  om  sturen  mogelijk   ^ 
te   maken,    dan   is    zij    „under   command'*  en  de  opvatting,  dat  ■ 
zij    in    weinige    oogenblikken    „out    of  oommand"  zou  geraken, 
bewijst  niet,  dat  zij  op  het  kritieke  oogenblik  „out  of  command^* 
was. 

Tot  op  het  oogenblik  van  aanvaring,  en  daarom  op  H  oogenblik 
waarop  de  rood  e  lichten  werden  geheschen,  was  de  „P.  Caland^^' 
geen  schip,  „not  under  command",  zij  was  „under  command"  en. 
daarom    hadden   de   drie    roode  lichten  in  't  geheel  niet  moeteal ' 
worden  geheschen.    Het  is  duidelijk,  dat  een  schip  overeenkomstig! 
de    bepaling    „not    under    command"    kan    zijn,    al  loopt  zij  ook! ' 
vaart;    dat   zou  het  geval  kunnen  zijn,  als  haar  stuurinrichtlnj^ 
defect  ware.  I  ' 

Als  een  vaartuig  vooruit  kan  gaan,  maar  haar  stuurinrichthii 
is   zoodanig   defect,    dat    zij   niet  kan  sturen,  dan  zoude  zy  wil  ' 
vaart    loopen,    maar  niettegenstaande  dat,  zoude  zij  ,,not  undflj 
command''  zgn.  | 

Er  moeten  vele  omstandigheden  zijn,  waarin  men  uit  e ' 
zeemansstandpunt  recht  heeft  te  zeggen,  dat  een  schip  ,i 
under  command"  is,  al  heeft  zij  ook  voortgang  door  het  wai 
maar  in  dat  geval  voorzien  de  bepalingen  door  te  eischiÉ^ 
dat  zij  drie  roode  lichten  toont,  om  aan  te  geven  dat  z|j  ^M  '^ 
under  command"  is,  benevens  de  boordlichten  ten  teeken 
zij    vaart   loopt,    al    kan    zij  ook  onder  die  omstandigheden 
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zoo  heel  hard  loopen.  Maar  als  zij  zoowel  voor-  als  achteruit 
kan  gaan,  eu  bovendien  nog  kan  sturen,  dan  gaat  het  ni.  i.  in 
't  geheel   niet   aan  te  zeggen,  dat  zij   ,,not  under  comroaud^*  is. 

Ër  kan  met  dat  schip  wel  gemanoeuvreerd  worden  en  daarom 
Ib  artikel  5  niet  op  haar  van  toepassing.  Ik  geloof  daarom, 
dat  de  „P.  Galand"  ongelijk  had  die  lichten  te  hijschen  Is 
het  waarschijnlijk,  dat  zulks  het  andere  schip  kou  misleiden:' 
Ja,  dat  was  het,  omdat  het  enkel  toonen  van  de  roode  toplichten 
aangeeft,  dat  zij  „not  under  commaud"  is,  niet  dat  zij  ook 
vooruit  gaat. 

Het  is  duidelijk,  hoe  deze  aanvaring  heeft  plaats  gehad. 
Het  eene  schip  voer  het  Kanaal  in,  het  andere  uit,  met  zoo 
na  mogelijk  tegengestelde  koersen,  maar  dat  de  „Glamorgan" 
Yoortstoomende  aan  de  „P.  Galand"  B.B.'s  zijde  kwam.  Ware 
het  roode  boordlicht  brandende  aanwezig  geweest,  dan  had  zij' 
behooren  te  weten,  dat  het  een  niet  manoeuvreervaardig  schip 
was,  maar  dat  vaart  liep. 

Ik  geloof,  dat  de  „Glamorgan"  zeer  ver  doorstoomde,  voordat 
zij  besloot  voor  het  andere  schip  over  te  gaan;  en  ware  het 
roode  licht  er  geweest,  dan  zou  ik  zeggen,  dat  uit  een  oog- 
pont van  zeemansohap  zjj  niot  voorover  had  behooren  te  gaan. 
Als  zij  had  behooren  te  weten,  dat  het  schip  vaart  liep,  en  ten 
slotte,  toen  deze  reeds  te  dicht  bij  was,  het  plan  vormde  voor 
haar  over  te  gaan,  dan  zoude  dat  geen  zeemanschap  zijn  ge- 
weest en  zij  zonde  evenals  het  andere  schip  te  veroordeelen  zijn 
geweest;  maar  als  het  boordlicht  niet  naar  buiten  maar  naar 
binnen  ware  gedraaid  geweest,  dan  zoude  zij  het  recht  hebben 
gehad  te  veronderstellen,  dat  het  schip,  toonende  drie  roode 
toplichten  zonder  eenig  boordlicht  „out  of  oommand"  was  en 
wel  zoodanig,  dat  zij  geen  vaart  liep.  Dit  zoo  zijnde,  heeft 
het  naderende  schip  het  recht  om  haar  als  zoodanig  te  behan- 
delen; zij  is  gehouden  uit  den  weg  te  gaan,  maar  heeft  het 
recht  dat  zoodanig  te  doen,  als  haar  goeddunkt,  mits  met  zee- 
manschap. 

Als  zij  het  recht  had  om  te  veronderstellen,  dat  het  andere 
schip  stil  lag,  draaide  zij  dan  zoo  laat,  dat  zij  niet  zou  ont- 
komen zijn  aan  de  aanvaring,  ook  al  had  de  „P.  Galand"  stil 
gelegen?  In  deze  kwestie  hebben  wij  de  meening  van  de  des- 
kundigen, die  ons  bijstaan,  welke  overeenstemt  met  die  van  de 
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deskundigen  bij  het  lagere  hof,  luidende,  dat  als  het  andere 
schip  had  stil  gelegen,  zij  gemakkelijk  voor  het  andere  schip 
over  had  kunnen  stooraen  zonder  in  aanvaring  te  komen. 

Kan  haar  manoeuvre  worden  verantwoord?  Mijns  inziens 
kan  dat.  Zij  zegt,  dat  zij  meende,  dat  dit  schip  mogelijk  hulp 
behoefde  en  <lat  zjj  daarom  bij  haar  wensohte  te  komen  om  te 
zien  of  zij  die  behoefde.  Zeer  natuurlijk  was  deze  gedachte, 
want  toen  de  kapitein  van  do  „P.  Galand^'  haar  op  die  wijze 
aan  zag  komen ,  dacht  hij  dat  het  oen  sleepboot  was ,  die  haar 
diensten  kwam  aanbieden.  Dit  heeft  geen  nader  betoog  noodlg; 
dè  een  meende  hulp  noodig  te  hebben,  do  ander  kwam  tot  het 
besluit  dat  de  eerste  hulp  behoefde  en  het  moet  een  ieder 
duidelijk  zijn,  die  nagaat  in  welk  gedeelte  van  't  kanaal,  lyiblj 
banken,  *t  schip  was,  dat  een  schip  van  dit  charter  zoodanig 
„out  of  command^'  zijnde,  dat  zij  niot  vooruit  kon,  dat  't  den 
hoogst  waarschijnlijk  een  schip  zoude  zijn,  dat  hulp  behoefde; 
zij  zoude  in  govaar  verkeeren  ,  tenzij  zij  konde  ankeren.  Daar- 
om hangt  deze  zaak  er  geheel  van  af,  of  wij  moeten  verwerpen, 
wat  de  rechter  beweert  n.1.  dat  het  roode  boordlicht  niet  getoond 
werd  op  't  oogenblik,  dat  de  ander  besloot  voor  haar  over  te  gaan. 

Op  de  meest  stellige  wijze  wordt  door  de  getuigen  van  de 
„P.  Galand"  verklaard,  dat  het  licht  op  zijn  plaats  en  brandende 
was,  en  ik  kan  niet  anders  zeggen,  dan  dat  het  de  bedoeling 
van  den  kapitein  niet  is  geweest  onwaarheid  te  spreken;  evenmin 
onderstel  ik  dit  van  den  stuurman.  Het  is  onnoodig  aan  te 
nemen,  dat  een  van  beiden,  zijnde  respectabele  menschen  en 
goede  zeelieden  voornemens  was  onwaarheid  te  spreken,  maar 
hetzelfde  kan  gezegd  worden  van  de  anderen.  Het  is  duidelijk 
dat  de  anderen  niet  zorgeloos  waren,  zij  keken  uit  en  zij  zagen 
een  kleine  verandering,  die  op  het  andere  schip  plaats  vond; 
het  is  mogelijk,  dat  zij  iets  niet  gezien  hebben,  maar  zij  keken  uit. 

Hierdoor  wordt  de  kwestie  teruggebracht  tot  het  wikken  der 
kansen.  Is  het  waarschijnlijk,  dat  die  lieden  die  uitkeken,  en 
die,  tenzij  zij  iets  verklaren  wat  geheel  valsch  was,  van  plan 
waren  naar  dit  schip  toe  te  gaan,  teneinde  te  zien  of  zij  hulp 
behoefde,  is  het  waarschijnlijk  dat  zij  het  licht  niet  zonden 
hebben  gezien,  indien  het  getoond  ware?  Dat  is  ten  eenenmale 
onwaarschijnlijk. 

Tot    welke    gevolgtrekking    komen    we    aan  de  andere  zijde? 
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Is  het  waarschijnlijk  of  niet,  dat,  toen  de  drie  roode  lichten 
feheschen  werden,  iemand  het  roode  boordlicht  gereed  maakte 
om  naar  binnen  te  draaien,  of  het  werkelijk  reeds  deed?  Is 
dat  onwaarschijnlijk?  Als  zij  wisten,  dat  hun  schip  binnen 
weinige  oogenblikken  tot  stilstand  zou  geraken,  dan  zou  het 
hun  plicht  zijn  geweest,  het  roode  hoordlicht  in  te  draaien,  en 
ak  zij  ten  anker  waren  gekomen,  hadden  zij  even  te  voren  hun 
boordlicht  moeten  indraaien;  want  in  geen  geval  mogen  anker- 
en boordlichten  gelijktijdig  zichtbaar  zijn.  Daarom  zoude  het 
io  't  geheel  niet  onwaarschijnlijk  zijn,  dat  iemand  het  roode 
boordlicht  zoude  hebben  ingedraaid,  en  het  is  volkomen  in 
ofereenstemming  roet  de  betrouwbaarheid  van  den  kapitein  en 
diens  stanrman,  dat  zulks  gebeurd  is,  hoewel  wellicht  niet  door 
een  van  beiden;  het  kan  zijn,  dat  zij  het  toen  niet  gezien  hebben, 
^  kunnen  overtuigd  zijn  geweest,  dat  het  licht  er  was  en  het 
toch  mis  hebben  gehad.  Wij  hebhen  dus  aan  deze  zijde  slechts 
een  geringe  kans,  maar  aan  de  andere  zijde  is  er  waarschgn- 
lijkheid,  dat  het  licht  er  niet  is  geweest,  welke  meer  in  't  voordeel 
Khijnt  te  zijn. 

De  rechter  heeft  de  verschillende  kansen  overwogen  en  is  tot 
het  besluit  gekomen,  dat  er  meer  kans  bestaat,  dat  het  licht 
er  niet  is  geweest.  Ik  kan  niet  zeggen,  dat  hij  ongelijk  had. 
Heeft  hij  geen  ongelijk,  dan  volgt  er  uit,  dat  het  eene  schip 
verkeerd  deed  door  niet  te  handelen  overeenkomstig  de  bepa- 
lingen; en  dat  het  andere  schip  in  overeenstemming  met  het 
ingewonnen  advies,  als  zy  het  recht  had  te  veronderstellen,  dat 
het  andere  schip  stil  lag,  (en  dat  recht  had  zij,  als  er  geen 
boordlicht  zichtbaar  was),  zij  niets  verkeerds  deed  te  trachten 
voor  het  andere  schip  over  te  gaan,  zooals  zy  deed,  en  de 
aan?aring  plaats  greep,  doordat  in  tegenstelling  met  haar  ver- 
wachting, de  „P.  Galand"  vaart  liep  in  plaats  van  stil  te  liggen. 
Daardoor  is  het  vonnis  van  den  rechter  van  de  Admiralty 
Court  jaist,  dat  het  schip,  dat  de  bepalingen  overtrad,  verkeerd 
deed,  en  het  andere  schip,  misleid  door  die  overtreding,  niets 
verkeerds  deed ,  zoodat  het  schip,  dat  de  bepalingen  overtrad , 
alleen  te  veroordeelen  is  geweest,  en  daarom  het  vonnis  van  de 
Admiralty  Court  moet  worden  bekrachtigd. 

Lord   Justice    Fry   en    Lord    Justice    Lopes,  de  beide  andere 
rechters    in    het    hof  van  appel,   stemmen,  voor  zoover  zij  zich 
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'9»r  treffen  re  a^n  :  ,AL«  z:j  kan  wor-Ien  ^'-^tuur.J  eir  k^n 
'^P^WToomit  kan  e^j^n  om  «turen  moirf'l._k  t<t;  nwtk^n,  «iAn 
'l^nder  comman»!  .  Yra^re:  ,!•  i^  o->k  ,un«ier  rr-mmAs-i", 
^fi}  föor  eene  ran  di»-  verrichn'nff.n  if^r  lanz^^n  ii)<i  no*i  jf 
'^''  Men  denke  >»ijv.  aan  de  ,P.  Caland*\  d:e  na  de  aan- 
^(? ^/i  Bar  Do^^iï ^  had  om  h^ar  machine  achteruit  te  d«*n 
^«», o{  aan  eenlg:  scbip  met  een  ^e^rekki,?  m<^rk**nd  ncc«ln"«^r. 
JJfMier  Wproken  vonni*  i«  daar  om  te  Ternioed**n,  dat  lelf» 
^  ^l  zolko  schepen     aU     ,under  c<^»mmand*'  zull'*n   w.»rd*-n 


Eindelijk  Wzen  we  no^:  ^Als  een  raartuiff  T(x.n2it  kan  iraan. 
'^  W  stuimnrichtino:  i»  z/^Knlanig  defect,  dat  iij  niet  kan 
i|ören,  dan  zoude  zij  wel  Taart  ]<x>peD,  maar  niettegenstaande 
««. loüdezy  ,not  nnder  e*>mmand"  zijn.  De  rraaj^  Mi;ft  me^r 
'f^'  yU\  zij  onder  die  omstandigheden  ook  aU  ^not  und^r 
«'maand  lorden bei»chouwd,  al.«  zij  voor-  en  achrerz^Ml^^n  hwft*'? 
•  ^^^  «W/e^er  kan  in  T**Ie  prevallen  ook  vooruit  en  achteruit 
^i-öQ  en  sturen,  en  to<-h  wordt  die  «teed»  als-not  under  command" 


Wuf  het  ^rcchtshof  eene  van  de  oorj^pronkvlijke  J>ed<»elinff 
w^iJKende  interpretatie  ge<'ft,  hadden  hh  wel  re«ht  een  meer 
s^doende  defiiütie  te  Terwachten. 

^og  uit  op  te  merken,  dat  er  in  de   ,Bepalini:en"  nerjrt-ns 
fan  meer  dan   twee   schepen    sprake    is.     Aangenomen  nn,  dat 
«^n  idiip  dat  onder  omstandigheden  verkeert  aU  de  ,P.  Caland" 
^^^  roWoende    kan   manoeuvreeren    om    elk  in    't  zicht  kom*-nd 
^wp  zoo    noodig    te    mijden,    dan  \a  het  nog  verre  van  zeker. 
-^^  mk  eea   schip  ook   aan    zijne    verplichtingen    zal  kunnen 
'»l'ioen,  alg  het  zich  in  zulk  een  druk  vaarwater  al»  hft  Kanaal 
^nadt.    BoTPDdien   heeft    men    nu    z(K)alrt    b\\  de   ,?.  Galand" 
■  gevaar,  dat  de  machine  plotseling   ntil    gaat  Maan,  waardoor 
3^jrtnT""'~ï^k  wordt.     Een  on   ander  'w  ootiaaV.  Aal  \iet 
'Ttikel    5   uit    to    breiden  dan  \v\  \e  Vf\n\peT\. 
^wr,  aan  een  groote  i^it^Te\d\n^  xeT\iOTvAvti\,  ^*. 


'U  gemakzucht 
hijschc" 
eenigen 
^.elden 
/onnif 
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uitlaten,  overeen  noot  de  uitspraak  van  den  Master  of  the  Rolls, 
waardoor   het   o  verbod  ii^    wordt,  hun  uitspraken  weer  te  geven. 


Een  noodzakelijk  kwaad  is  het  nu  eenmaal,  dat  men  niet 
volstaan  kan  met  het  kennen  van  wetten  en  bepalingen,  maar 
dat  men  even  goed,  ja  haast  nog  beter  op  de  hoogte  moet  zijn 
van  rechterlijke  uitspraken  in  zaken,  waarop  die  wetten  be- 
trekking hebben.  Dit  is  in  die  mate  het  geval,  dat,  althans 
voor  niet-juristen,  dio  uitspraken  somtijds  in  tegenspraak  schijnen 
met  de  wet. 

Hot  ongelukkige  van  dezen  toestand  is,  dat  de  rechter  het 
wetsartikel  niet  in  zijn  geheelen  omvang  bespreekt,  maar  slechts 
voor  zoover  de  zaak  in  kwestie  zulks  vordert.  Dientengevolge 
ziet  men  in,  dat  de  vroegere  opvatting  onjuist  is,  maar  men 
krijgt  er  niets  afdoende  voor  in  de  plaats. 

Een  zoodanig  geval  treffen  we  aan  in  de  Caland-zaak.  Qaan 
we  na  dat  artikel  5  gemaakt  is  voor  schepen  „laying  telegraph- 
cables  or  otherwise  not  under  command"  (vóór  1884  was  het 
artikel  niet  gesplitst),  dan  is  de  natuurlijkste  opvatting,  dat  een 
schip  „not  under  command''  is,  als  het  even  moeielijk  als  of 
mooielijker  manoeuvreert  dan  een  kabellegger. 

Dat  zulks  niet  de  opvatting  is  van  de  „Court  of  Appeal'' 
blijkt  ten  duidelijkste  uit  het  bovenstaande  vonnis,  maar  evenmin 
krijgen  we  in  weerwil  van  do  langgerekte  bespreking  van 
artikel  5  afdoende  vermeld,  wanneer  een  schip  als  „not  under 
command"  moet  worden  beschouwd. 

Zoo  vinden  we:  „Als  de  machine  van  een  schip  defect  U, 
zoodat  zij  in  't  geheel  ^een  werking  meer  op  't  schip  (lees:  op  de 
vaart  van  't  schip)  heeft  en  zij  is  een  stoomschip  zonder  eenig  zeil- 
vormogen  („without  any  sails"),  dan  is  zij  „not  under  command". 

Mag  deze  uitspraak  worden  omgekeerd,  zoodat  een  stoomschip 
met  zeilvermofiren  steeds  „under  command"  zou  zijn?  Zoo  ja, 
dan  slaat  artikel  5  nooit  op  verreweg  de  groote  meerderheid 
der  stoomschepen ,  want  al  hebben  deze  meestal  geen  eigenlijk 
zeil  vermogen,  zoo  zijn  zij  toch  voorzien  van  enkele  voor-  en 
achterzeiltjes,  om  onder  sommige  omstandigheden,  bijv.  in  havena 
het  draaien  te  vergemakkelijken.  Zoo  neen ,  dan  brengt  die 
uitspraak  ons  weinig  verder,  doordat  het  dan  een  zeer  bizonder 
geval  betreft 
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Verder  treffen  wo  aan:  „Als  zij  kan  worden  gestuurd  en» kan 
stoppen  en  vooruit  kan  gaan  om  sturen  mogelijk  te  maken,  dan 
is  zij  „under  command"".  Vrage:  „is  zij  ook  ^under  cojnmand", 
als  zij  voor  eene  van  die  verrichtingen  zeer  langen  tijd  noodig 
heeft?"  Men  denke  bijv.  aan  de  „P.  Galand",  die  na  de  aan- 
varing een  uur  noodig  had  om  haar  machine  achteruit  te  doen 
filaan,  of  aan  eenig  schip  mot  een  gebrekkig  werkend  noodroer. 
Het  hier  besproken  vonnis  is  daar  om  te  vermoeden,  dat  zelfs 
dan  nog  zulke  schepen  als  „under  command"  zullen  worden 
beschouwd. 

Eindelijk  lezen  we  nog:  ,,Als  een  vaartuig  vooruit  kan  gaan, 
maar  haar  stuurinrichting  is  zoodanig  defect,  dat  zij  niet  kan 
i^toren,  dan  zoude  zij  wel  vaart  loopen,  maar  niettegenstaande 
dat,  zoude  zij  „not  under  command"  zijn.  De  vraag  blijft  weer 
open:  „zal  zij  onder  die  omstandigheden  ook  als  „not  under 
eomraand"  worden  beschouwd,  als  zij  voor-  en  achterzeilen  heeft"? 
Een  kabellegger  kan  in  vele  gevallen  ook  vooruit  en  achteruit 
slaan  en  sturen,  en  toch  wordt  die  steeds  als^not  under  command" 
beschouwd 

Waar  het  gerechtshof  eene  van  de  oorspronkelijke  bedoeling 
afwijkende  interpretatie  geeft,  hadden  we  wol  recht  een  meer 
afdoende  definitie  te  verwachten. 

Nog  valt  op  te  merken,  dat  er  in  de  „Bepalingen"  nergens 
van  meer  dan  twee  schepen  sprake  is.  Aangenomen  nu,  dat 
een  schip  dat  onder  omstandigheden  verkeert  als  de  „P.  Galand" 
nog  voldoende,  kan  manoeuvreeren  om  olk  in  't  zicht  komend 
schip  zoo  noodig  te  mijden,  dan  is  het  nog  verre  van  zeker, 
dat  zulk  een  schip .  ook  aan  zijne  verplichtingen  zal  kunnen 
voldoen,  als  het  zich  in  zulk  een  druk  vaarwater  als  het  Kanaal 
bevindt.  Bovendien  heeft  men  nu  zooals  bij  de  „P.  Galand" 
het  gevaar,  dat  de  machine  plotseling  stil  gaat  staan,  waardoor 
uitwijken  onmogelijk  wordt.  Een  en  ander  is  oorzaak,  dat  het 
veel    veiliger    is    artikel    5    uit    to    breiden  dan  in  te  krimpen. 

Het  eenige  bezwaar,  aan  een  groote  uitbreiding  verbonden,  is, 
dat  dan  wellicht  volen  uit  gemakzucht  om  de  nietigste  redenen 
drie  roode  lichten  zouden  hijschen.  Maar  zelfs  dit  veroor- 
zaakt aan  anderen  alleen  eenigen  overlast;  gevaar  voor  aan- 
varing zal  er  slechts  hoogst  zelden  door  ontstaan. 

Zooals  artikel  5  nu  in  dit  vonnis  besproken  is,  zal  het  althans 
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in  de  nabijheid  van  gevaren  bijna  uitsluitend  van  toepasiing 
zijn  op  schepen  die  werkelijk  in  nood  verkeeren.  Dat  deze 
gevolgtrekking  geheel  strookt  met  de  zienswijze  van  hot  ge- 
rechtshof, blijkt  uit  de  wijze  waarop  het  bespreekt,  waarom  het 
zeer  natuurlijk  was,  dat  de  kapitein  der  „Glamorgan*'  de 
„P.  Caland*'  voor  een  in  nood  verkeerend  schip  aanzag.  De 
slotzin  van  artikel  5  zegt  beslist,  dat  de  lichten  en  figuren 
van  artikel  5  geen  noodseinen  zijn,  zoodat  het  niet  twijfelachtig 
is,  dat  de  opvatting  van  het  hof  in  lijnrechte  tegenspraak  is 
met  de  wet. 

Qaan  we  het  ?onnis  meer  in  bizondorheden  na,  dan  voldoet 
het  in  sommige  opzichten  beter  dan  't  voorgaande.  Men  treffc 
nu  een  geregelden  gedachtengang  aan,  leelijke  insinuatiën  omtrent 
do  vaart  van  de  „P.  Galand*'  zijn  weggelaten,  de  al  of  niet 
zichtbaarheid  van  het  boordlicht  wordt  de  hoofdzaak  genoemd  ens. 
Het  geheele  vonnis  maakt  daarentegen  den  indruk,  dat  het 
meer  to  doen  is  geweest  om  te  trachten  een  zoodanige  voor- 
stelling van  de  toedracht  der  zaak  te  geven,  waarbij  geen  der 
personen  gekwetst  werden,  dan  wel  om  de  juiste  toedracht  weer 
te  geven.  Als  men  evenwel  de  grove  tegenstrijdigheden  ^)  ziet  in 
de  verklaringen  der  vier  hoofdge tuigen,  voor  zoover  het  gebeurde 
tijdens  het  in  't  zicht  zijn  van  een  bark  eenige  uren  na  de 
aanvaring  betreft,  dan  is  er  geen  nader  bewijs  noodig,  dat  er 
van  die  vier  zeelieden  hoogstens  twee  respectabele  mensohen 
zijn.  Welke  die  twee  zijn,  volgt  daaruit  niet,  maar  dat  is  ook 
niet  noodig;  wel  volgt  er  uit,  dat  de  gedachte,  waarvan  de 
rechter  is  uitgegaan,  onjuist  is. 

Maar  ook  de  verdere  voorstelling  is  ongerijmd,  als  zoo  iemand, 
buiten  den  kapitein  en  den  stuurman  om,  het  boordlicht  onge- 
merkt hebben  ingedraaid.  Hoewel  het  afkeuring  zou  verdienen, 
is  het  denkbaar,  dat  aan  boord  der  „P.  Galand"  de  lalnpentst 
zonder  nader  bevel  bij  zonsondergang,  bij  ten  anker  komen  ens. 
de    noodige    lichten    plaatst    of    vervangt,    maar  dat  hij  ook  in 


1)  De  kApitoin  en  de  2de  Biaurman  vau  do  Galand  verklaren  dat,  toen  die 
bark  in  't  zicht  kwam,  reeds  gedurende  langen  t^jd  de  machine  geetopt  en  het 
roodo  licht  ingedraaid  was,  terwgl  de  kapitein  en  de  2de  stnnrman  van  de  O. 
verklaren,  dat  zalka  eerst  geschiedde  toen  de  bark  reeds  in  't  zicht  was  en  teüh 
nadat  de  kapitein  der  O.  den  staurman  der  O.  op  't  gevaar  van  een  nieuwe 
aanvaring  had  opmerkzaam  gemaakt. 
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buitengewone  omfttandighedon,  waar  geen  sprake  van  slear  kan 
2gn,  uit  eigen  beweging  wijziging  in  de  lichten  zou  aanbrengen, 
i»  een  uiterst  gewaagde  onderstelling.  Nemen  we  zelfs  voor 
een  oogenblik  aan,  dat  de  lampenist  meende  zo:>danig  te  moeten 
htndelen,  dan  blijft  het  toch  geheel  onverklaarbaar,  waardoor 
eenige  oi^nblikken  y66r  de  aanvaring  dat  licht  wederom 
ziektbaar  werd,  alweder  buiten  kapitein  en  stuurman  om,  die 
er  ook  niets  van  bemerkten. 

De  kwestie  der  misleiding  van  de  ^Glamorgan"  door  de  drie 
roede  lichten  is  hier  juister  dan  in  het  eerste  vonnis  besproken 
daar  gezegd  wordt,  dat  deze  misleiding  er  alleen  kan  zijn  geweest, 
doordat  het  boordlioht  niet  zichtbaar  zou  zijn  geweest  en  dus 
eigenlijk  geen  afzonderlijke  kwestie  is. 

Treffen  we,  wat  de  „P.  Galand"  betreft,  niets  dan  veroor- 
deelingen  aan,  aan  de  andere  zijde  worden  de  handelingen  van 
de  «Olamorgan^'  op  eigenaardige  wijze  vergoelijkt.  Aangenomen 
wordt,  dat  de  schepen  elkander  in  zoo  na  mogelijk  tegengestelde 
koersen  naderden ;  dat  naderbij  komende  do  „Glamorgan**  aan 
de  B.B.*8  zijde  van  de  „P.  Galand"  kwam  (op  welke  gronden 
dit  aangenomen  woi'dt,  blijft  onverklaard),  en  toch  wantrouwt 
men  de  verklaringen  van  de  zijde  der  „Glamorgan"  niet,  die 
toch  in  die  positie  de  „P.  Galand"  ook  aan  haar  B.B. 's  zijde 
moest  hebben,  en  stellig  verklaart,  de  „P.  Galand"  van  't  begin 
tot  het  einde  aan  S.B.  te  hebben  gehad. 

In  de  tweede  plaats  schijnt  men  er,  zooals  boven  reeds  is  op- 
gemerkt, niets  laakbaars  in  te  vindon,  dat  de  „Glamorgan",  in 
plaats  van  de  ,»P.  Galand^*  als  een  melaatsche  te  schuwen,  op 
deze  als  een  ptooi  aanvalt. 

Ten  slotte  is  het  wellicht  niet  ondieiistig  om  te  wijzen  op 
twee  onwaarheden,  of  althans  zeer  lichtvaardig  peuite  meeningen, 
in  't  vonnis.  In  de  eerste  plaats  zegt  het,  dat  de  kapitein  der 
^P.  Galand"  de  „Glamorgan"  voor  een  sleepboot  aanzag,  en  in 
de  tweede  plaats,  dat  hij  meende  hulp  noodig  te  hebben.  Hoe 
men  hieraan  komt  is  niet  duidelijk.  Gedurende  het  verhoor 
beeft  de  kapitein  zulks  niet  verklaard,  en  andere  bronnen  zullen 
toch  wel  niet  als  betrouwbaar  mogen  worden  aangemerkt.  Dat 
^  meende  hulp  noodig  te  hebben,  is  ook  daarom  niet  aan  te 
nemen,  omdat  hem  toch  middelen  ten  dienste  stonden  om  zulks 
kenbaar  t«  maken. 
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Het  hier  besproken  vonnis  heeft  niet  alleen  teleurstelling  ver- 
wekt; niet  eens  kan  er  van  gezegd  worden,  dat  we  door  schade 
en  schande  veel  wijzer  zijn  geworden. 

W.    CORNELIS. 

Nieuwediep,  15  April   1892. 


De  noodzakelijkheid  van  verplichte  keuring 
van  boord-  en  toplantaarns. 


(Vervolg  en  slot  van  bladz.  164.) 

Wij  hebben  hierboven  reeds  aangegeven  dat  in  Engeland 
herhaaldelijk  stemmen  zijn  opgegaan  om  te  wijzen  op  het  onvol- 
doende van  de  voorschriften  voor  de  keuring  van  scheepslantaaros. 
Wij  laten  hier  het  voornaamste,  wat  de  Board  of  Trade  hier- 
omtrent voorschrijft,  volgen. 

Het  onderzoek  naar  den  toestand  der  lantaarns  is  in  Engeland 
opgedragen  aan  „Surveyors",  wier  instructie  te  vinden  is  in: 
^Instructions  as  to  the  Survey  of  Passenger  aceoraodation , 
Master's  and  crew  spaces,  Lights  and  Fog  signals."  (1891, 
laatste  uitgave.) 

De  Surveyors  hebben,  onder  meer,  in  opdracht  om  bij  alle 
voorkomende  gelegenheden  de  lichten  van  de  schepen  in  hun 
district  te  inspecteeren ,  vooral  wanneer  zij  vermoeden  dat  ergenf^ 
ontduiking  der  bepalingen  plaats  vindt.  Van  deze  inspectiën 
worden  certificaten  afgegeven;  blijkt  het  dat  een  certificaat 
hetwelk  vertoond  wordt,  niet  in  overeenstemming  is  met  de 
werkelijkheid ,  zoo  wordt  het  ingetrokken.  Aangezien  het  in 
enkele  havens  voor  is  gekomen  dat  lantaarns  en  schermen  te^en 
een  vast  tarief  „gehuurd'*  werden,  totdat  de  inspectie  geschiedt 
was,  en  daarna  van  boord  gebracht,  zoo  heeft  de  Surveyor  het 
recht  om  in  een  gekeurde  lantaarn  zoodanig  merk  te  drukken 
als  van  tijd  tot  tijd  door  den  Board  of  ïrade  zal  worden  voorgt». 
schreven. 

Wat   nu    de    wijze    van    keuren    betreft,    het  komt  ons   voor 
dat  die    geen    voldoende    waarborgen    oplevert  dat  de  ^keurde 
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lantaarnB  aan  de  eiscben  volgens  de  internationale  bepalingen 
voldoen.  Een  maat  voor  de  lichtsterkte ,  die  toch  in  hoofdzaak 
beslist  of  de  lantaarns  al  dan  niet  op  den  voorgeschreven  afstand 
zichtbaar  zullen  zijn  (tenzij  men  elke  lantaarn  afzonderlijk  op 
aftstand  zou  willen  onderzoeken),  is  er  niet,  en  de  eenige  gege- 
vens, waarnaar  do  lantaarns  beoordeeld  worden,  zijn  enkele 
afmetingen.  Wij  laten  hier  woordelijk  volgen  hetgeen  in  de 
instructie  hierover  te  vinden  is: 

Ijantaarns.  Teneinde  zooveel  mogelijk  gelijkvormigheid  te 
Terzekeren ,  en  hoofdzakelijk  om  te  verhoeden  dat  lantaarns  in 
de  eene  haven  afgekeurd  zouden  worden,  nadat  zij  in  een  andere 
waren  goedgekeurd,  komt  het  de  Board  of  Trade  wenschelijk 
voor,  om  er  op  te  wijzen  dat  de  Surveyor  niet  behoeft  te  aar- 
zelen om  lantaarns  goed  te  keuren: 

a.  Indien  de  achter-  of  zijkanton  niet  minder  dan  9  inches 
lang  zijn,  en  de  hoogte  van  de  lantaarn  inwendig  niet  minder 
dan  11  inches  is,  de  hoogte  van  den  schoorsteen  niet  mede- 
berekend. 

h.  Indien  de  lantaarn  voldoende  is  in  alle  andere  opzichten, 
van  goede  constructie  en  zich  in  bruik baren  staat  bevindt. 

r.     Indien  de  lens  niet  minder  dan  5  inches  hoog  is. 

f/.  Indien  de  gekleurde  lens  van  eenige  lantaarn,  als  zijde- 
licht  te  gebruiken,  niet  kleiner  is  dan  één  derde  van  oen  cirkel. 

f.  Indien  de  boorde  van  den  boog,  door  de  lens  gevormd, 
niet  minder  dan  8  inches  is. 

f.  Indien  de  kleur  goed  en  de  lens  in  alle  opzichten  doel- 
matig is. 

(j.  Indien  de  reflectors  van  voldoende  afmetingen  en  goed 
en  niet  van  glas  gemaakt  zijn. 

Wordt  aan  deze  voorwaarden  voldaan  dan  behoeft  de  Sur- 
veyor niet  te  aarzelen  om  de  lantaarns  goed  te  keuren  en  bij 
het  nemen  der  maten  behoeft  hij  niet  tot  op  ^g  van  een  inch 
nauwkeurig    te    zijn,  behalve  wanneer    piirafino  gebruikt  wordt. 

h.  De  zijlantaarns  moeten  zoodanig  zijn  dat  het  midden  van 
de  vlam  over  het  midden  van  de  lens  staat. 

Hierop  volgt  de  mededeeling,  dat  lampon  van  mindere  qua- 
Hteit  lenzen  hebben,  die  slechts  Y4  cirkelomtrek  groot  zijn. 
Deze  moeten  altijd  met  „wantrouwen  aangezien^'  en  niet  good- 
.,'ekeurd  worden,  ten  zij  het  licht  duidelijk  over  den  vereischten 
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boog  schijnt.  Surveyors  moeten  bedenken  dat  een  lens,  gemaakt 
van  gewoon  of  ruw  glas  overal  van  één  dikte,  waarschijnlijk 
niet  zoo  doeltreffend  is  als  een  zorgvuldig  gemaakte  plan-convexe 
of  dioptrieke  lens  en  dat  kousen  van  kleinere  afmetingen  dan 
1^/^  of  2  inches  waarschijnlijk  niet  voldoende  zijn  voor  scheeps- 
lantaarns,  tenzij  parafine  gebruikt  wordt,  als  wanneer  de  kousen 
kleiner  kunnen  zijn,  doch  dan  in  alle  geval  niet  kleiner  mogen 
zijn  dan  1  inch.  De  branders  van  ankerlichten  moeten  niet  van 
kleinere  afmetingen  dan  1^4  inch  voor  olie  en  van  ^/^  inch 
voor  parafine  zijn. 

Een  lantaarn  welke  in  een  der  genoemde  punten  {n,l,  wal 
betreft  lens  of  kous)  onvoldoende  is,  zal  waarsehijnlijk  niét  in 
overeenstemming  met  rfe  bepalingen  zijn,  tenzij  de  onvoldoendheid 
wordt  opgeheven  door  eenig  ander  voordeel.  Hiervan  moet  de 
Snrveyor  echter  ten  volle  overtuigd  zijn  ^). 

Ingeval  de  lantaarns  voorzien  zijn  van  gewoon  glas,  van 
overal  dezelfde  doorsnede,  dienen  de  reflectors  en  do  lichten 
des  te  krachtiger  te  zijn,  teneinde  te  gemoet  te  komen  aan  het 
gebrek  in  de  constructie  van  de  lens. 

Hierna  volgt  een  zeer  uitgebreide  instructie  voor  de  inspectie 
van  de  schermen  waarmede  de  boordlantaarns  voorzien  moeten 
zijn.  Daar  deze  echter  op  het  wezon  der  lantaarns  zelf  geen 
betrekking   hebben,    kunnen    wij    die    buiten   beschouwing  laten. 

Dat  de  hierboven  vermelde  voorschriften,  voor  de  surveyors 
ontoereikende  zijn  om  te  waarborgen  dat  alle  gekeurde  lantaarn!* 
voldoen  aan  de  drie  hoofd vereisch ten  n.1.:  1*>  voldoende  afstand 
van  zichtbaarheid ;  2'*.  voldoende  lichthoek  en  3*>.  zoodaniis^ 
samenstelling  van  het  groene  licht  dat  dit  niet  met  wit  ver- 
wisseld kan  worden,  is  naar  onze  meening  buiten  twijfel.  Door 
de  opgegeven  minimale  afmetingen  heeft  men  hoogstens  een 
waarborg  dat  de  zeer  zwakke  lantaarns  afgekeurd  zullen  worden, 
doch  volstrekt  niet  dat  alle  goedgekeurde  voldoen  aan  de  inte^ 
nationale  bepalingen.  Er  is  te  veel  willekeurigs  in  de  toepassin? 
van  dit  alles.  Wij  nemen  aan  dat  bij  de  opgegeven  afmetio^n 
de  lantaarns  voldoende  kunnen  wezen,  maar  daarom  mag  wen 
nog  niet,  zonder  meer,  beHluiten  dat  zij  het  steeds  zullen  wezen  - 
daartoe  zou  men  verder  moeten  gaan  en  meer  in  détails  afdal^ 
zooals  de  Deutsche  Seowarte  doet. 


1)    Wg  curai veeren  en  achten  dergelijke  vage  voorechrift^o  bedenkelgk. 
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Bij  de  modellantaara,  zooals  zij  die  nauwkeurig  omschrijft, 
zou  men  eerder  er  too  mogeu  overgaan  om  een  onderzoek  naar 
den  afstand  van  zichtbaarheid  achterwege  te  laten  (ofschoon, 
zooab  Troeger  aangegeven  de  Seewarte  toch  nog  steeds  minstens 
een  photometrisch  onderzoek  naar  de  lichtsterkte  voorschrijft, 
en  naar  onze  meening  te  recht).  Het  is  toch  bijv.  wel  een 
onmogelijkheid  om,  wanneer  men  een  groene  lantaarn  van 
zekere  afmetingen  ziet  branden,  hieruit  te  besluiten  dat  dit 
licht  op  2  mijlen  afstand  zichtbaar  is.  Geen  wonder  dan  ook 
dat  onder  de  Engelsche  zeevarenden  herhaaldelijk  stemmen  zijn 
opgegaan,  om  op  het  onvoldoende  van  de  lantaamkeuring 
volgens  den  Board  of  Trade  te  wijzen. 

In  ,the  Nautical  Magazine''  van  1884  komt  een  belangrijk 
artikel  van  J.  Kenward  F.  S.  A.  voor,  waarin  men  o.  a.  kan 
lezen:  „De  onvoldoendheid  van  de  scheepslichten  welke  ver- 
, strekt  worden  om  te  voldoen  aan  de  voorschriften  werd  spoedig 
^duidelijk  aan  den  Board  of  Trade,  de  autoriteit  belast  met 
„het  toezicht  van  schepen,  volgens  de  Merchant  Shipping  A.ct. 
,Wat  kan  men  inderdaad  van  zulke  toestellen  verwachten,  in- 
,dien  zij  moeten  worstelen  tegen  niet  altijd  even  kalme  zeeën 
,en  even  heldere  lucht?  Verre  van  hun  dienst  te  doen  tot  op 
gde  voorgeschreven  afstanden,  konden  zij  dikwijls  niet  vertrouwd 
^worden  voor  de  helft  of  zelfs  een  vierde  van  den  afstand". 

In  denzelfden  jaargang  (pag.  501)  kan  men  de  opmerking 
vinden  dat  het  zeer  wenschelijk  zou  zijn  om  de  bepaling  te 
maken,  dat  de  glazen  van  gekleurde  lantaarns,  vóór  zij  verkocht 
mogen  worden,  aan  een  verplichte  keuring  onderworpen  zijn; 
Toomamelijk  bij  vele  groene  glazen  is  het  op  eenigen  afstand 
dikwijls  onmogelijk  om  ze  van  wit  te  onderscheiden. 

In  jaargang  1885  vinden  wij  een  stukje  van  den  shipmastor 
Jacob  Holm,  waarin  het  onvoldoende  van  het  tegenwoordige 
keuringssysteem  zeer  goed  wordt  uiteengezet.  Wij  lezen  daar  o.  a.: 

„De  tweede  eisch  van  de  bepalingen  omtrent  scheepslantaarns, 
,n.  1.  dat  het  toplicht  op  5  on  de  zijlichten  op  2  mijlen,  bij 
«helderen  nacht,  moeten  zichtbaar  zijn,  schijnt  nuj  van  zeer 
, vagen  aard  te  zijn.  Oorspronkelijk  heeft  men  gemeend  een 
ghelderen  nacht  op  de  Engelsche  kust.  Maar  het  Engelsche 
.origineel  is  letterlijk  in  alle  andere  talen  vertaald,  en  aangezien 
,er    nu   een   groot   verschil  is  in  de  doorschijnendheid  van  den 
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^dampkring  in  deze  verschillende  landen,  zoo  volgt  hieruit,  dat 
9 er  bijv.  een  groot  onderscheid  moet  bestaan,  tusschen  de 
,, sterkte  van  een  licht,  hetwelk  In  staat  is  op  2  mijlen  afstand 
„bjj  een  helderen  nacht  in  de  Middellandsche  Zee  gezien  t« 
„worden,  en  oen  ander,  hetwelk  sterk  genoeg  is  om  op  den- 
„ zelfden  afstand  bij  helderen  nacht  in  de  Noordzee  gezien  te 
^worden,  en  dat  dientengevolge  deze  eisch  van  te  vage  natuur 
„is  om  als  internationale  regel  gebruikt  te  worden". 

„Natuurlijk  echter  kunnen  de  tegenwoordige  eischen  niet  uit 
„de  bepalingen  weggenomen  worden,  zonder  iets  in  hun  plaats 
„te  stellen  en  ik  zou  daarom  dit  willen  voorstellen:  Dat  de 
„lichten  in  scheepslantaarns  de  sterkte  zouden  moeten  bezitten 
„van  een  zeker  aantal  lichteenheden,  of  spermaceti- kaarsen". 
De  schrijver  wijst  er  verder  op  dat  zoowel  voor  de  „nautical 
assessors"  in  het  Hof  als  voor  de  Surveyors  van  den  Board  of 
Trade  het  even  gemakkelijk  zou  zijn  om  met  een  photometer  de 
lichtsterkte  te  meten  als  zij  nu  met  een  duimstok  de  afmetingen 
opmeten  ^). 

In  1886  wordt  het  wenschelijke  van  het  uitdrukken  der 
lichtsterkte  in  een  bepaalde  lichteenheid  en  het  vaststellen  van 
een  vasten  maatstaf  voor  de  kleur  der  gekleurde  lantaarns 
nogmaals  betoogd  door  den  gezagvoerder  van  het  Union 
s.8.  „Roman". 

Op  één  punt  wenschen  wij  nog  de  aandacht  te  vestigen, 
omdat  het  naar  onze  meening,  dikwijls  over  het  hoofd  gezien 
wordt  en  dat  is,  dat  het  dringend  noodzakelijk  is,  om  ook  te 
eischen  dat,  bij  zekere  helling  van  het  schip,  de  lantaarns  nog 
den  voorgeschreven  boog  over  den  horizon  met  voldoende  sterkte 
verlichten. 

Zooals  bekend,  dienen  de  lensvormige  glazen  der  lantaarns 
om  de  verspreiding  van  het  licht  tegen  te  gaan  en  alle  licht- 
stralen te  concentreeren  op  die  hoosrte  boven  den  horizon,  waarin 
men  kan  aannemen  dat  noodig  is,  dat  het  licht  gezien  wordt; 
hierdoor  kan  men  met  een  minder  sterke  lichtbron  toch  de 
gewilde  lichtsterkte  verkrijgen.  Heeft  men  dus  bijv.  een  zij- 
lantaarn  en  ligt  het  schip  rechtop,  dan  wordt  de  horizon 
over    112^.5    tot  op  zekere  hoogte  verlicht  met  een  gordel  van 


1)      In  alle  geval  Ib  het  pbotometrisch   onderzoek  veel  meer  afdo^d$;  bel 
meten  met  een  duimstok  leert  nog  betrekkeiyk  weinig  omtrent  de  lichtsterktt. 
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IjecoDdenseerd  licht;  daar  boven  en  beneden  zal  de  verlichting 
echter  minder  zijn.  Gaat  nu  het  schip  hellen,  bijv.  15**  over 
B.B.,  dan  valt  van  diei\  boog  van  112°,5  slechts  een  deel  in 
den  sterk  verlichten  gordel,  hot  andere  deel  komt  daar  beneden 
of  daar   boven    en    dit    zal  afhangen    van   de  hoogte  van  dien 

gordel.     Stel  bijv. 
•  f.  ^Jk-  in  fig.   1   dat  HZ 

de  horizon  voor- 
stelt van  recht 
vooruit  tof  aan 
112°,5  en  dat  PQ 
denlichtgordel  aan- 
geeft van  een  schip 
hetwelk  lö""  helt 
over  B.B.,  terwijl 
daar  boven  en  be- 
neden zich  de  bij- 
gordels  R  S  en 
R'S'  bevinden  die  zwakker  verlicht  zijn.  De  grootte  van  het 
stuk  a  6,  hetwelk  vol  verlicht  wordt,  zal  nu  afhangen :  lo.  van 
den  hellingshoek  eb  a  =  15°  en  2^  van  de  hoogte  van  den 
lichtgordel  P  Q.     Stel  dat  die  hoogte  ook  =  15°,  dan  heeft  men 


sin  15°         sin   15° 


Indien  wij  dus  in  fig.  2  boog  ab  — 
58°  en  de  bogen  ad  m  bf  =  27°,2 
maken  dus  rf/"  =  112°,5  dan  heeft 
men  een  voorstelling  hoe  of  de  ver- 
schillende punten  van  den  horizon  door 
de  lantaarn  verlicht  worden.  Wij  zien 
dus  dat  slechts  ongeveer  de  helft  van 
den  boog  van  112°,5  in  de  maximum- 
verlichting  deelt,  terwijl  van  a  naar 
d  en  van  b  naar  f  do  verlichting 
voortdurend  afneemt.  Hoe  boter  de 
lenzen  zijn ,  des  te  kleiner  wordt  a  c 
dus   ook   de  sterk   verlichte  boog  a  b, 

In  the  Nautical  Magazine  van  1888 
wordt  hierop  de  aandacht  gevestigd 
en  deelt  de  Heer  Jacob  Holm,  Master 
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Mariner^  de  uitkomstea  mede  van  onderzoekingen,  gedaan  aan 
de  Polytechnische  School  te  Kopenhagen  door  Professor  Christiansen 
en  den  Directeur  van  het  Meteorologisch  Instituut  Mr.  Adam 
Paulsen.  Bij  deze  proeven  werden  gebruikt  l».  een  Ëngelsohe 
lantaarn,  met  zoogenaamde  „free  burner*',  kous  1  inch,  afme* 
tingen  iets  grooter  dan  de  Board  of  Trade  eischt,  m.  a.  w.  een 
lantaarn  zooals,  volgens  den  schrijver,  door  verreweg  het  grootste 
deel  der  schepen  gebruikt  wordt  en  2".  een  Fransche  lantaarn 
met  geslepen  lenzen,  duplex  brander  met  2  kousen,  ieder  26  mM. 
breed,  en  met  reflector  er  achter. 

De  Engelsche  lantaarn  gaf  een  lichtsterkte  van  7.7  normaal' 
kaarsen,  welke  bij  12^  helling  afnam  tot  2.5  normaalkaarsen. 
In  aanmerking  nemende  het  verlies  in  lichtsterkte  door  de  ge- 
kleurde glazen,  geeft  dit  bij  een  roode  lantaarn  met  12^  helling 
oen  lichtsterkte  van  0.7  en  bij  een  groene  lantaarn  van  0.4  nor* 
maalkaarsen. 

Bij  de  Fransche  lantaarns  waren  die  getallen  achtereenyolgens: 
71.0,   14.9,  4.5  en  2.2  normaalkaarsen. 

Is  het  nog  noodig  hierbbij  te  voegen,  dat  deze  Engeisehe 
lantaarns,  die  volgens  de  bepalingen  van  den  Board  of  Trade 
voldoen,  in  werkelijkheid  al  zeer  spoedig  binnen  den  afstaad 
van  2  mijlen  in  het -geheel  niet  te  zien  zijn,  vooral  wanneer 
het  schip  helt,  hetgeen  bij  zeilschepen  zeer  dikwijls  het  gevd 
zal  zijn? 

Wij    hebben    getracht    in    het    bovenstaande   de   aandacht 
vestigen    op    de    voornaamste    punten    die    bij    de   keuring 
scheepslantaams   ter   sprake   komen,   in  de  overtuiging  dat 
der    belangrijkste    vragen    die    zich,    bij    het    steeds   toenen 
aantal    aanvaringen,    deze    is:    voldoen    de   meest   gebraike 
boordseinlantaarns   aan   de  wettelijke  bepalingen?     De  door 
vermelde  onderzoekingen  te  Kiel  hebben  aiangetoond  dat 
Duitschland    niet    het    geval    is.      De    bepalingen    in 
leveren,    volgens    onze    meening,    geen   voldoenden  waarboi^J 
voor  de  toereikende  eigenschappen  der  aldaar  gekeurde  lant 
In   andore   landen   zijn   de   te  koop  gestelde  lantaarns  ve^i 
Engelsch    fabrikaat,    of    althans    er    op    gemaakt    om 
Engelsche  bepalingen    te  voldoen.     Wij  meenen  daarom, 
gegronde   redenen   bestaian  om  aan  te  nemen  dat  een 
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éeelie  der  seheepslantaarnB,  die  in  het  algemeen  gebruikt  worden, 
niet  voldoen  aan  de  door  de  internationale  bepalingen  gestelde 
eischen  en  dat  het  das  zeer  wenschelijk  is,  dat  hierin  veran- 
dering komt. 

Het  verkeer  ter  zee  is  gebonden  aan  zekere  internationale 
beoalingen,  waarvan  die  op  de  lichten  een  der  voornaamste  is. 
BepaliDgen  zijn  goed,  mits  men  de  zekerheid  hebben  dat  er 
op  hunne   naleving   streng  gelet  wordt,  anders  worden  zij  voor 

,  velen  een  ijdele  klank.  Wie  met  onvoldoende  lichten  vaart 
stelt  gevaar  daar,  niet  alleen  voor  zichzelf,  maar  ook  voor  hen 
die  wèl  aan  de  bepalingen  voldoen.  Groote  mailstoomers  zijn 
in  den  grond  geloopen  door  veel  kleinere  zeilvaartuigen.  Het 
ligt  in  den  aard  der  zaak,  dat  bij  het  gerechtelijk  onderzoek 
naar  aanvaringen  het  goed  uitgernste  schip  dikwijls  in  het 
nadeel  zal  zijn  tegenover  het  vaartuig  hetwelk,  van  slechte 
lichten  voorzien,  gewoonlijk  te  laat  zijn  nadering  aankondigt. 
Is   het    n.l.     de   plicht    van   den    eersten    om    uit    te    wijken 

I  dan  kan  het  gebeuren,  omdat  tijd  tot  beraad  ontbreekt,  dat 
hij  verkeerd  manouvreert.  Bij  het  onderzoek  komt  dit  aan 
't  licht ;   de  tegenpartij  verklaart  verder  dat  zijn  lantaarns  goed 

I  waren  (de  rechter  kan  desnoods,  volgens  den  Board  of  Trade 
de  afmetingen  van  de  lantaarns  opmeten!)  en  het  gevolg  is, 
dat  bij,  die  het  eerste  faudcerde,  doordat  zijn  lantaarns  niet 
voldoen  aan  hetgeen  feitelijk  de  internationale  bepalingen  eischen, 
wordt  vry gesproken. 

Yeel  is  er  in  den  laatsten  tijd  gesproken  over  nieuwe  liohten- 
stelsels,  maar  zou  het  niet  beter  zijn  indien  eerst  begonnen 
werd  met  aan  het  oude  strenger  de  hand  te  houden?  Hierboven 
hebben  wij  aangegeven  wat  de  Washington-Conferentie  daar- 
omtrent, als  aanhangsel  op  de  bepalingen  ter  voorkoming  van 
^n varing  op  zee,  heeft  aangenomen.  Deze  besluiten  werden 
aan  de  aandacht  der  betrokken  regeeringen  aanbevolen. 

Het  komt  ons  wenschelijk  voor  dat  deze  voorschriften  van 
de  Washington-Conferentie  er  toe  leiden,  dat,  op  de  eerstvolgende 
» Internationale  bijeenkomst  ter  bespreking  van  nautische  aan- 
gelegenheden", tot  stand  komt  het  „Ontwerp  eener  internationale 
regeling  betreffende  het  lantaarnonderzoek".  Deze  regeling 
zfin  ten  doel  moeten  hebben  het  verkrijgen  van  eenvormigheid 
in  de  wijze  waarop  de  lantaarns  onderzocht  worden  om  hen  te 
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laten  voldoen  aan  de  thans  geldende  bepalingen  omtrent  afstand 
van  zichtbaarheid,  licht  hoek  over  den  horizon  en  kleur.  De 
volgende  punten  zouden  daarbij  geregeld  dienen  te  worden: 

1.  Het  bepalen  van  de  lichteenheid  waarnaar  de  lichtsterkk 
van  alle  lantaarns  photometrisch  gemeten  wordt. 

2.  Het  aangeven  van  een  normaal  groene  en  een  normaal 
roode  glassoort^  welke  gebruikt  moeten  worden  om  de  lichtsterkte 
der  gekleurde  lantaarns  in  de  lichteenheid  uit  te  drukken. 

3.  Het  aangeven  van  de  minimale  lichtsterkten^  volgens  ge- 
noemde eenheid,  die  top'^  boord-  en  ankerlantaams  over  htm 
verlichting sboog  moeten  bezitten. 

4.  Het  bepaleti  dat  bij  een  helling  van  10  graden  de  minimttle 
lichtsterkte  nog  voorhanden  is, 

N,B.  Hieruit  volgt  dat  voor  lantaarns^  die  niet  in  Cardanus- 
inrichting  zijn  opgehangen^  de  minimale  lichtsterkte  bij  rechtop 
liggend  schip  iets  grqoter  zal  moeten  worden  dan  thans  vereischt 
wordt  voor  den  afstand  van  zichtbaarheid, 

5.  Het  aangeven  van  de  plaats  in  het  spectrum  van  de  groene 
lantaarns,  waar  de  intensiteit  tot  een  vast  te  stellen  gedeelte  van 
die  der  groene  kleur  is  afgenomen,  ten  einde  te  verhoeden  dat 
groene  lantaarns,  vooral  bij  mist,  voor  wit  aangezien  kunnen  worden, 

6.  Het  bepalen  dat  de  keuring  van  de  lantaarns  door  van 
regeeringswege  aangewezen  personen  wordt  uitgevoerd.  De  in- 
richting der  certificaten  en  der  op  de  gekeurde  lantaarns  te 
stellen  merken. 

1.  Het  strafbaar  stellen  van  het  gebruik  van  lantaarns  mn 
onvoldoende  lichtsterkte ,  volgens  punt  3,  en  van  die,  welke  in 
andere  opzichten  niet  aan  de  bepalingen  voldoen. 

8.  Het  bepalen  dat,  bij  gerechtelijke  onderzoeken  in  geval  van 
aanvaring,  zoo  noodig  het  overleggen  van  de  certificaten  kan  ge- 
eischt  worden  en,  zoo  deze  ontbreken,  de  lantaarns  naar  licht* 
sterkte,  lichthoek  en  kleur  kunnen  onderzocht  worden. 


Wanneer  het  lantaarnonderzoek  ongeveer  in  dezen  geest  ge- 
regeld wordt,  dan  zullen  ongetwijfeld  de  thans  bestaande  voor- 
schriften omtrent  afstand  van  zichtbaarheid  op  5,  2  en  1  m^l 
beter  nageleefd  worden  eu  in  het  algemeen  de  lantaarns  beter 
aan  de  bepalingen  voldoen  dan  nu  het  geval  is. 
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Zooals  de  zaak  thans  geregeld  ib,  zal  men  meer  aanvaringen 
moeten  toeschrijven  aan  de  weinige  zekerheid,  die  er  bestaat 
▼oor  het  in  acht  nemen  der  bepalingen,  dan  aan  de  onvolledigheid 
der  bepalingen  zelf. 


Uitspraak  van  den  Raad  van  Tucht  in  zake 

de  stranding  van  bet  Nederlandsche 

schoener  schip  ,3ust  en  Werk/' 


De  Raad  van  Tucht  voor  de  Koopvaardij ^ 

Gelet  op  het  bij  den  Raad  ingekomen  verzoek  van  de  assu- 
radeuren J.  ter  Meulen  Jr.  en  H.  W.  Eooring  Uloth  te  Amsterdam, 
d.d.  30  December  1891,  tot  het  instellen  van  een  onderzoek, 
naar  aanleiding  van  de  op  29  December  1891  aan  het  Neder- 
landsche schoenerschip  „Rust  en  Werk"  overkomen  ramp 

Gezien  het  scheepsjournaal  van  de  laatsto  reis  van  voormeld 
schip  en  de  op  31  December  1891  door  den  geaagvoerder  van 
dat  schip  H,  J,  Raad  en  verdere  bemanning,  ten  overstaan  van 
den  kantonrechter  te  Haarlem  afgelegde  soheepsverklaring ; 

Gehoord  den  gezagvoerder  H.  J.  Raad  en  de  onder  eede 
afgelegde  verklaringen  van  de  getuigen  J.  Snyer,  L.  van  der 
Mije  Jacubzoon,  J.  van  der  Mije  Jacobzoon,  J.  A.  Wielinga, 
J.  E.  Swenson,  B.  J.  Barfcels,  A.  de  Vries  en  P.  Boelhuis; 

Gehoord  het  rapport  van  de  in  *s  Raads  zitting  van  30  Januari  1 892 
benoemde  Commissie  tot  het  hooren  van  getuigen,  en  het  proces- 
verbaal van  de  voor  die  Commissie,  onder  eede,  afgelegde  ver- 
klaringen van  de  getuigen  S.  de  Yries,  B.  J.  Bartels  en  J.  E. 
^^wenson ; 

Gelet  op  de  in  dato  17  Januari  1892  aan  don  gezagvoerder 
H.  J.  Raad  beteekende  dagvaarding  om  in  's  Raads  zitting  van 
18  Januari  1892  te  verschijnen,  teneinde  zich  te  verantwoorden 
over  de  zeeramp  den  29sten  December  1891  overkomen  aan  het 
Nederlandscho  schoenerschip  ,,Ru8t  en  Werk",  waarvan  hij  ge- 
zagvoerder was;  en  voorts  het  onderzoek  der  zaak  bij  te  wonen, 
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deBYerkiezende  getuigen  te  doen  hoeren,  en  den  Raad  van  Tocht 
te  hoeren  beaÜBsen. 

Gelet   op  de  verschijning  van  den  aangeklaagde  H.  J.  Raad; 

Overwegende,  dat  uit  de  verklaringen  van  den  aangeklaagde, 
in  verband  met  het  scheepBJoumaal  en  de  Bcheepsverklaring  ten 
deze  bevestigd  door  de  onder  eede  afgelegde  verklaringen  van 
de  getuigen  J.  A.  Wielinga,  J.  E.  Swenson,  B.  J.  Bartels  en 
P.  Boelhuia,  is  gebleken,  dat  het  Nederlandsche  Bchoenerschip 
,,Bu8t  en  Werk'*  toebehoorende  aan  de  reederij  Van  Tnbergen  & 
Daam  te  Amsterdam,  en  gevoerd  door  den  aangeklaagde  H.  J. 
Raad,  als  gezagvoerder  op  den  278 ten  Ootober  1891  de  reede 
van  Paramaribo  met  eene  lading,  bestaande  uit  cederhout  en 
cocosnoten,  heeft  verlaten,  met  bestemming  naar  Amsterdam; 

dat  het  schip  alstoen  in  goeden  zeewaardigen  staat  verkeerde, 
in  alle  opzichten  voor  de  zeereis  naar  eisch  was  voorzien;  dat 
,  de  pompen  goed  werkten,  het  schip  een  diepgang  had  van 
11  voet  4  duim  vóór  en  12^2  voet  achter  en  bemand  was  met 
8  koppen,  waaronder  de  gezagvoerder;  dat  de  reis  met  afwisselende 
wind  en  weérgestoldheid,  zonder  wederwaardigheden  werd  voort- 
gezet en  in  den  avond  van  27  December  1891  het  vuur  van 
Dungeness  werd  bereikt,  alwaar  getracht  werd  een  loods  naar 
IJmniden  te  bekomen,  waartoe  door  de  Oost-baai  werd  gestuurd, 
doch  dat,  hoewel  in  de  baai  een  loodsvaartuig  gezien  was  en  de 
vereischte  seinen  met  flambouwen  waren  gegeven,  geen  loods 
kwam  opdagen,  waarop  besloten  werd  onder  de  bestaande 
omstandigheden  de  reis  voort  te  zetten  en  koers  gezet  werd  naar 
de  Noord-Hinderbank ;  dat  de  wind  was  Z.W.  tot  Z.Z.W.  en 
gaandeweg  in  kracht  toenam,  terwijl  do  lucht  dik  betrokken 
was;  dat  in  den  voormiddag  ten  11  uur  van  28  December  het 
vuurschip  van  den  Noord-Hinder  tot  op  db  7i  "IJl  werd  ge- 
naderd en  gepasseerd,  en  met  den  koers  van  O.N.O.,  volgens 
miBwijzend  kompas  (zijnde  N.0.  Va  ^*  ^^^  koers)  gestuurd 
werd  naar  IJmuiden. 

Overwegende  voorts,  dat  zoowel  uit  de  verklaringen  van  den 
aangeklaagde,  als  uit  de  onder  eede  afgelegde  verklaringen  van 
de  getuigen  J.  A.  Wielinga,  J.  E.  Swenson  en  S.  de  Yries, 
welke  alle  ten  deze  overeenstemmen  en  elkaar  bevestigen,  is 
gebleken,  dat  in  de  honden  wacht  van  12—4  uur  's  nachts  op 
21    December    1891  driemaal  is  gelood  met  het  zware  lood,  en 
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wel  ongeyeer  om  half  twee,  waarbij  het  lood  aanwees  17^2  Taam, 
ongeveer  om  drie  uur,  waarbij  het  lood  aanwees  ongeveer 
12^/2  vaam,  en  even  vóór  vier  uur,  waarbij  het  lood  aanwees 
10  vaam,  terwijl  telkens  wanneer  gelood  werd  het  schip  aan 
den  wind  werd  gebracht;  en  yerder,  zoowel  uit  de  verklaringen 
van  den  gezagvoerder  als  uit  de  onder  eede  afgelegde  verkla- 
ringen van  de  getuigen  J.  A  Wielinga  en  B.  J.  Bartels,  welke 
ten  deze  overeenstemmen  en  elkaar  bevestigen,  is  gebleken,  dat 
^'óór  half  vgf  weder  met  het  zware  lood  is  gelood;  dat  het 
eerst  niet  gelukte,  en  dat  toen  men  voor  de  tweede  maal  het 
lood  wilde  uitwerpen,  het  schip  stootte; 

Overwegende,  dat  uit  de  verklaringen  van  den  aangeklaagde 
in  verband  met  het  scheepsjournaal  en  de  soheepsverklaring  en 
met  de  onder  eede  afgelegde  verklaring  van  den  getuige 
S.  de  Yries  verder  is  gebleken,  dat,  toen  het  schip  gestooten 
was,  gepoogd  is  door  het  tegenbrassen  der  zeilen  en  het  hijschen 
van  den  kluiver,  met  den  schoot  te  loef  waart  uitgehaald,  het 
"Uïhip  te  doen  deinzen,  doch  deze  maatregelen  vruchteloos  bleken, 
en  door  de  hooge  zee  en  den  stroom  het  schip  hooger  op  naar 
bet  strand  werd  geworpen,  waarbij  het  telkens  hevig  stootte; 
en  mede  uit  de  verklaringen  van  den  aangeklaagde  in  verband 
met  het  seheepsjoumaal  en  de  soheepsverklaring  van  de  onder 
eede  afgelegde  verklaringen  van  de  getuigen  J.  Sn^er,  L.  van 
der  Mije  Jacobzoon,  J.  van  der  Mije  Jacobzoon,  J.  A.  Wielinga, 
L  Ë.  Swenson,  B.  J.  Bartels,  P.  Boelhuis  en  S.  de  Yries  is 
^bleken,  dat  het  schip  vastzat  op  de  kust  ter  hoogte  van 
Zand  voort;  dat  het  zeer  donker  was,  met  dikke  verstopte  lucht; 
dat  seinen  zijn  gedaan  tot  het  inroepen  van  assistentie  door  eene 
sleepboot,  die  tusschen  9  en  10  uur  in  den  voormiddag  bij  de 
strandingsplaats  aankwam,  doch  op  i:  Ya  ^\j^  ^^^  ^^^  schip 
vernrijderd  moest  blijven,  zoodat  alstoen  daarvan  geene  assistentie 
verkregen  kon  worden;  dat  ongeveer  te  9  uur  de  reddingboot 
up  zijde  was  gekomen,  en  5  man  der  equipage  het  schip  ver- 
lieten, terwijl  de  aangeklaagde  met  den  stuurman  J.  A.  Wielinga 
en  den  Uehtmatroos  P.  Boelhuis  aan  boord  bleven,  daar  zij  nog 
(ie  hoop  koesterden  het  schip  met  assistentie  van  de  sleepboot 
te  kunnen  redden;  dat  de  zeeën  met  geweldige  kracht  over 
bet  schip  bleven  breken,  waardoor  dit  hevig  bleef  stoeten  en 
iek   werd,   de   luiken   wegsloegen   en    ten    11  uur  ongeveer  het 
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schip  reeds  vol  water  was  geloopen,  zoodat  het  langer  verbljjf 
aan  boord  gevaarlijk  werd;  dat  de  reddingboot,  na  veel  inspan- 
ning, in  den  namiddag  ten  3^^  nur  andermaal  op  zijde  kwam 
en  de  aan  boord  gebleven  zijnde  personen  gered  werden; 

Overwegende  nog,  dat,  wel  is  waar,  volgens  de  onder  eedc 
afgelegde  verklaring  van  den  getuige  P.  J.  Bartels,  ten  deze 
bevestigd  door  do  onder  eede  afgelegde  verklaringen  van  de 
getuigen  J.  A.  Wielinga,  J.  E.  Swenson  en  S.  de  Vries,  door 
den  getuige  Bartels  even  na  4  uur  op  de  dagwacht  is  gewaar- 
schuwd, dat  hij  een  vuur  zag  aan  bakboord  vooruit,  ongeveer 
in  het  O.N. O.,  doch  dat  tevens  uit  die  verklaringen  is  gebleken, 
dat  dit  vuur  noch  door  den  gezagvoerder,  noch  door  een  ander 
der  bemanning  is  gezien,  en  alleen  de  getuige  S.  de  Vries  heeft 
verklaard,  dat  hij  een  schijnsel,  (glom)  in  de  lucht  had  opge- 
merkt, doch  allen  daarin  overeenstemmen,  dat  het  zeer  donker 
was  met  dikke  verstopt.e  lucht; 

Overwegende,  dat  volgens  de  verklaring  van  den  aange- 
klaagde door  hem  geene  rekening  was  gehouden  met  den  stroom, 
waarvan  hem  de  loop  onbekend  was,  en  dat  mede  volgens  diens 
verklaringen  de  vaart  vanaf  1 1  uur  's  morgens  van  28  December 
tot  het  ongeval  niet  meer  is  geweest  dan  3^/^  a  4*/^  mijlen  in 
de  wacht,  hetwelk  in  hoofdzaak  overeenstemt  met  het  scheeps- 
journaal, dat  echter  volgens  de  verklaring  van  den  aangeklaagde 
eerst  drie  dagen  na  de  stranding  is  opgemaakt,  terwijl  het  klad- 
journaal naar  zijn  zeggen  was  verloren  gegaan;  dat  volgens  de 
onder  eede  afgelegde  verklaringen  van  de  getuigen  J.  E.  Swenson, 
B.  J.  Bartels,  S.  de  Vries  en  P.  Boelhuis  tusschen  4^/^  en  5*| 
mijlen  is  gelogd,  doch  deze  verklaringen,  welke  ieder  betreffen, 
op  zich  zelf  staande  niet  onderling  samenhangende  waarnemingen, 
geen  volledig  bewijs  omtrent  de  vaart  of  de  wetenschap  van 
den  gezagvoerder  dienaangaande  opleveren ; 

Overwegende  ten  aanzien  van  den  koers,  dat  volgens  de  ver- 
klaring van  den  aangeklaagde,  de  koers,  behoudens  het  aan 
den  wind  brengen  van  het  schip  bij  het  looden,  niet  anders  i^ 
geweest  dan  O.N.  O.,  doch  volgens  de  onder  eede  afgelegde  ver- 
klaringen van  de  getuigen  B.  J.  Bartels,  S.  de  Vries  en 
P.  Boelhuis  de  koers  na  3  uur  in  de  hondenwacht  is  geweci^t 
O.  t.  N. ;  dat,  dit.  verschil  daargelaten,  in  ieder  geval  de  geswj?- 
voerder    en    de    getuigen  daarin  overeenstemmen,  dat  niet  meer 
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naar  het  N.  is  aangehouden,  dan  de  koers  O.N.O.,  en  dat  ook 
niet  is  bggedraaid  toen  men  10  vaam  gelood  had  om  4  ure; 
Overwegende,  dat  alzoo  het  Nederlandsche  schoenerschip 
,Bast  en  Werk",  waarvan  de  aangeklaagde  gezagvoerder  was, 
op  den  298ten  December  1891  des  morgens  te  half  vjjf  is  ge- 
strand op  de  kust  ter  hoogte  van  Zandvoort  en  dat  alsnu  de 
vraag  moet  worden  beslist,  of  deze  stranding  is  veroorzaakt  door 
eene  daad  of  nalatigheid  van  den  aangeklaagde  als  gezagvoerder; 
0?er wegende,  dat  deze  vraag  bevestigend  moet  worden  beant- 
woord; 

Overwegende  toch,  dat  blijkens  het  boven  overwogene  vast- 
staat, dat  de  aiangeklaagde  in  den  zeer  donkeren  nacht  van 
28  op  29  December  1891  met  dikke  verstopte  lucht,  zonder 
rarengezicht,  komende  van  den  Noord-Hinder,  heeft  gekoerst 
naar  IJmuiden,  om  daar  binnen  te  loepen,  vertrouwende  alleen 
op  zijn  looden  met  het  zware  lood,  hetwelk  hij  bij  tamelijk 
lange  tnsachenpoozen  deed; 

dat  deze  wijze  van  looden,  welke  gevolgd  is  in  stede  van  het 
iood  gaande  te  houden,  niet  is  te  wettigen,  inzonderheid  toen 
men  de  kust  meer  naderde,  en  dat,  indien  de  weinige  beschik- 
bare krachten  der  niet  talrijke  equipage  het  gedurig  gaande 
houden  van  het  lood  niet  gedoogden,  de  aangeklaagde  in  dubbele 
mate  de  voorzichtigheid  had  moeten  in  acht  nemen,  te  meer, 
daar  hij  geen  loods  aan  boord  had  en  geene  voldoende  kennis 
van  de  stroomen  bezat; 

Overwegende,  dat  derhalve  de  aangeklaagde  had  behooren 
zee  te  houden,  en  den  dag  af  te  wachten; 

Overwegende,  dat  de  bovenvermelde  handelingen  van  den 
aangeklaagde,  waardoor  de  stranding  van  het  schip  is  veroor- 
zaakt, getuig^nis  afleggen  van  roekeloosheid,  doch  geene  aan- 
leiding opleveren  om  aan  opzet  te  denken ; 

Overwegende,  dat  de  aangeklaagde  deswege  behoort  te  worden 
geschorst    in   zijne    bevoegdheid   om  als  schipper  op  een  Neder- 
landsch  koopvaardijschip  te  varon ; 
Recht  doende, 

Gezien  artikel  25  a  en  ^  der  wet  van  7  Mei  1856  Staatsblad 
No.  32,  zooals  het  is  vastgesteld  bij  de  wet  van  13  November  1879, 
Staatsblad  No.  190, 
Verklaart,    dat   de   aangeklaagde    Harmanas  Johannes  Raad^ 
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als  gezagvoerder  van  het  Nederlandsche  schoenerschip  ,Rust  en 
Werk/*  door  zijne  scliuld  de  stranding  van  dat  schip  op 
29  December  1891   heeft  veroorzaakt; 

Schorst  hem  deswege  in  zijn  bevoegdheid  om  als  schipper  op 
een  Nederlandsch  koopvaardijschip  te  varen,  gedurende  den  tijd 
van  3  maanden,  in  te  gaan  met  den  dag,  waarop  hem  deze 
uitspraak  zal  zijn  bcteekend  of  aangeplakt,  overeenkomstig 
artikel  144  van  het  Wetboek  van  Strafvordering; 

Veroordeelt  hem  in  de  kosten  op  de  behandeling  der  zaak 
gevallen,  tot  aan  deze  uitspraak  begroot  op  zeven  en  twintig 
guldon   vijftien  cents; 

Verklaart  deze  uitspraak,  wat  de  kosten  betreft,  uitvoerbaar 
bij  lijfsdwang. 

Aldus  gewezen  door  de  heeren  Mr.  J.  G  Vogel,  Voorzitter, 
J.  van  Burg ,  C.  W.  R.  Scholten  Jr. ,  J.  Vos  van  Marken , 
P.  A.  de  Boer,  P.  A.  C.  Ilugenholtz  en  C.  ten  Basch,  Leden, 
en  in  het  openbaar  uitgesproken  den  zes  on  twintigsten  Februari 
1800  twee  en  negentig  in  tegenwoordigheid  van  den  Secretaris, 
Mr.  Th.  Heemskerk. 

geieehend:  Mr.  J.  G.  Vogkl.  P.  A.  C.  Hugbkholtz. 

C.  W.  R.  Scholten  Jr.  C.  ten  Basch. 

J.  Vos  van  Marken.  Th.  Heemskerk. 
P.  A.  DE  Boer. 


Magnetische  Declinatiekaart  voor  1890. 


Linién  Kleicber  umgnetiseher  D^kli- 
nation  fUr  1§90.  Eniworfen  von  Dr.  Q. 
Neumayeii.  HeraaBgegehen  rom  Iteichs- 
roarino  Ambt.  1891. 

ï  het  voor  do  navigatie  meer  direct  practische  resultaat 
magnetische  onderzoekingen,  mag  in  de  eerste  plaats  een 
e  kennis  van  do  magnetische  declinatie  (variatie)  voor  de 
billende  deelen  der  aarde  aangemerkt  worden. 

meest  gehruikehjke  variatiekaart  is  die  van  de  Ëngelsche 
raliteit,  getiteld  „Curves  of  equal  magnetic  variation  1880'\ 

is  dus  reeds  12  jaar  oud,  zoodat  men  thans  de  jaarlijksche 
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Teranderingen  roor  dat  tijdyak  heeft  toe  te  passen.  Is  het 
reeds  daarom  alleen  gewenscht  een  nieuwere  kaart  te  gebruiken, 
tran  nog  meer  belang  wordt  dit,  wanneer  men  nag^t  dat  de 
kennis  Tan  den  magnetischen  toestand  van  de  aarde  sints  1880 
Teel  is  toegenomen. 

Bij  de  samenstelling  van  de  hierboven  acmgegeven  kaart  voor 
1890  is  gebruik  gemaakt  van  hetgeen  versohillende  waarnemers 
in  den  laatsten  tjjd  in  dit  opzicht  hebben  geleverd.  De  bewer- 
king kon  Toorzeker  moeielijk  van  meer  bevoegde  zijde  zijn  uit- 
j^aan  dan  van  professor  Neumayer,  den  gcnialen  Directeur  der 
Deatsche  Seewarte.  Wanneer  men  het  voorrecht  heeft  gehad 
aan  de  Seewarte  een  blik  te  mogen  slaan  op  het  omvangrijke 
materiaal,  dat  dien  geleerde  bij  de  samenstelling  van  een  derge- 
lijken  arbeid  ten  dienste  staat,  dan  neemt  deze  voor  ons  nog  in 
waarde  toe. 

In  de  A.nnalen  der  Hydrographie  und  Maritimen  Meteorologie 
komt  o.  a.  het  volgende  over  de  samenstelling  dezer  kaarten  voor: 

guit  de  daarop  betrekking  hebbende  onderzoekingen  vloeiden 
twee  verschillende  gezichtspunten  voort,  welke,  naar  de  over- 
tniging  van  den  samensteller  der  kaarten,  in  acht  te  nemen 
zijn,  indien  in  de  toekomst  werkelijk  iets  goeds  en  aan  de 
cigchen  beantwoordende  op  dit  gebied  verkregen  zal  worden.  Het 
eerste  gezichtspunt  vloeit  voort  uit  de  erkenning,  dat  wij,  ten 
opzichte  van  de  verdeeling  van  de  werkingen  der  aardmagneet- 
kracht  en  van  het  verloop  der  aardscho  iso-magnetische  lijnen, 
ons  nog  verre  bevinden  van  een  nauwkeurige  kennis  van  do 
benoodigde  grondslagen  en  overal  balangrijke  waarnemingen 
noodig  zijn  om  de  krommen  met  gewensohto  zekorhf^id  te  kunnen 
trekken.  Dat  het  hierbij  bovenal  op  een  systematische  aan- 
vulling van  (Ie  nog  bestaande  leemten  aankomt,  behoeft  nauwe- 
lijks nader  betoogd  te  worden.  Toch  zal  deze  gewichtige  eisch 
nog  lang  niet  vervuld  kunnen  worden,  en  zoo  komt  het  in  de 
eerste  plaats  slechts  diljlrop  aan,  met  nauwgezetheid  al  het 
nieuwe  materiaal  te  verzamelen,  wat  van  eenig  deel  der  aarde 
verkregen  kan  worden,  en  voor  welks  waarde  men  voldoende 
gegevens  heeft," 

Onder  het  nieuwe  materiaal,  hetwelk  de  samensteller  gebruikt 
heeft,  behooren  o.  a.  de  arbeid  door  de  ^Geodetic  Survey"  van  de 
Vereenigde  Staten  uitgegeven  voor  1890,  verder  belangrijke  plaat* 
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selijke  Mraarnomingen  van  1885—1890  in  Dultschland,  Frankrgk, 
Oostenrijk,  Italië,  Denemarken  en  Zweden  gedaan;  de  mag- 
netische opname  over  gebeel  Groot>Britannië  door  de  professoren 
Rücker  en  Thorpe  voor  1886  uitgevoerd,  de  waarnemingen  ?an 
Le  Cannellier  voor  de  Middelandsche  Zee  en  van  Leon  Teis- 
sorenc  de  Bort  voor  do  Noordkust  van  Afrika. 

In  1890  verscheen  het  lang  verwachte  werk  van  den  Neder- 
landschen  waarnemer  Dr.  van  Rijckevorsel  over  de  resultaten 
van  de  magnetisshe  opname  van  het  Oostelijk  deel  van  Brazilië, 
waardoor  voor  Zuid-Amerika ,  in  verband  met  eenige  nieuwere 
waarnemingen  aan  de  Westkust ,  een  voldoenden  grondslag  voor 
de  samenstelling  van  een  isegonen  kaart  voor  1890  verkregen  werd. 

Voor  Azië  stonden  nieuwe  waarnemingen  van  Oargill  G.  Knott, 
Dr.  Von  Schwarz  en  Dr.  Eduard  8tel1ing  ton  dienste.  Ten 
slotte  werden  bij  de  samenstelling  der  kaart  do  resultaten  van 
de  verschillende  magnetische  Observatoria  over  de  geheele  aarde 
gebruikt. 

De  kaart,  ten  dienste  van  de  praktische  zeevaart  samenge- 
steld, is  zeer  netjes  uitgevoerd.  Ofschoon  van  kleine  afmetingen 
laat  zij  een  voldoend  nauwkeurige  afpassing  der  declinatie  toe, 
vooral  ook  omdat  over  de  zee  de  meridianen  en  paralellen  om 
de  graad  met  fijne  blauwe  lijnen  zijn  doorgetrokken.  De  geringe 
prijs  van  2  Mark  stelt  haar  onder  ieders  bereik. 


Examens. 

De  Rijkscommissie  tot  examineeren  van  stuurlieden  ter  koop- 
vaardij hield  te  Amsterdam  zitting  12, 13, 14, 19, 20, 21  en  22  April. 

Uitgereikt  werden  de  volgende  diploma's:  voor  de  groote  Zeil- 
vaart  A  als  eerste  stuurman  aan  J.  Wiersma  (met  aanvulling 
stoomvaart),  ö.  Kan  ter  en  J.  H.  C.  Schrador;  als  tweede  stuur- 
man aan  D.  Hoek  en  H.  Datoma:  als  derde  stuwfnan  aan 
II.  E.  Eeftink,  B.  H.  van  der  Ilei,  J.  Goedhuis  (met  aanvulling 
Stoomvaart),  J.  van  der  Linde,  R.  Schaap,  G.  Shertefeld. 

Voor  de  Groote  Stoomvaart  A  als  tweede  stuurman  aan  W.  J. 
Boon;  als  derde  stuurman  aan  C.  G.  Bremer,  A.  Bomert,  J.  Veen- 
hoven, V.  K.  van  Paeteren,  L.  C.  Lagaay. 

Twee  candidaten  werden  niet  tot  het  examen  toegelaten 
wegens  onvoldoende  gezichtscherpte  (kleurenblindheid)  en  een 
wegens  onvoldoende  dienstbewijzen. 
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17.  Vransdi  loodsvaartiiig  te  ivngeness.  Gezagyoerders  van 
schepen,  bestemd  voor  Duinkerken^  vrorden  gewaarschuwd  dat  bij 
DungenesH  een  Fransch  loods  vaartuig  is  gestationeerd,  getuigd 
als  schoener  met  Latijnzeilen. 

Schepen  die  een  loods  voor  Duinkerken  noodig  hebben,  moeten 
de  punt  van  Dungeness  tot  op  2  zeemjjl  naderen  en  de  volgende 
seinen  toonen:  overdag,  behalve  de  natievlag,  een  vlag  van  de 
kruisfop;  's  nachts,  vijf  malen  achtereen  een  helder  ilambouwlicht. 

18.  Seinen  voor  het  tQdeiyk  sluiten  iler  haf ens  op  ile  kusten  van 
Fnukryk.  Zeevarenden  worden  herinnerd  dat  het  tijdelijk  ver- 
boden is  do  havens  op  de  Fransche  kusten  binnen  te  gaan  wan- 
neer *8  nachts  de  twee  havenlichten  een  rood  licht  toonen,  of 
zoo  er  slechts  één  havenlicht  is  een  tweede  rood  licht  bij  hot 
eerste  wordt  ontstoken.  Overdag  wordt  dit  aangeduid  door  een 
roode  vlag,  die  aan  den  top  dor  mast  in  plaats  van  do  getijseinen 
wordt  geheschen. 

Voor  de  haven  van  Havre  zijn  afzonderlijke  seinen  die  gc- 
lii'schen  worden  aan  een  mast  op  het  N.ljjko  havenhoofd. 

19.  Yerandfflng  der  tijdseinen  aan  de  Kaap  de  (loede  loop.  Als 
standaardtijd  voor  de  geheele  Kaap  Kolonie  is  aangenomen  de 
tijd  van  den  meridiaan  van  2'1^\^^  0.1.  en  dientengevolge  worden 
de  tijdseinen  te  Tafelhaaiy  S«wow.9-baai,  pari  Elizaheth,  port 
Alfred  en  East  London  na  8  Februari  j.1.  gegeven  te  1  u.  30  m. 
middelbaren  tjjd  der  Kaap  Kolonie,  o veroon komende  met  den 
middelbaren  middag  te  Greenwich. 

20.  Mededeelingen  betreflende  Karachi  larlioiir«  W.kust  lindo- 
htan.  Volgens  medodeeling  van  den  havenmeester  te  Karachi 
is  het  ha  vengetal  aldaar  10  u.  30  min.,  verval  van  water  van 
15  d.M.  tot  29  d.M.  bij  springtij,  diepte  van  het  vaarwater  bij 
den  ingang  der  haven  79  tot  94  d.M.  bjj  springtij.  In  do  Z.\V\- 
moesflon  kunnen  met  springtij  schepen  van  76  d.M.  diepgang, 
in  het  goede  jaargetijde  schepen  van  hoogstens  82  d.M.  in-  en 
uitgaan.  Zeilschepen  moeten  wachten  op  de  eb  om  de  haven 
in  te  zeilen,  terwijl  stoomschepen  met  alle  getijden  kunnen 
Mnnenloopen,  hetgeen  echter  nooit  geraden  is  zonder  loods  te  doen. 
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Van  ifanoro-pant  uit  Is  een  457  M.  lange  zeebreker  ge- 
maakt, tot  in  91,5  d.M.  water,  beschutting  gevende  in  de 
Z.W.moesson  bij  het  binnengaan  dei^haven.  Op  het  uiteinde 
van  dezen  zeebreker  wordt  een  rood  vast  licht  getoond,  zicht- 
baar tot  op  5  zeemjjl.  Bij  den  ingang  der  haven  is  een  152  M. 
breed  vaarwater  met  66  d.M.  water  bij  laagwaterapringtij,  met 
zwarte  tonnen  aan  S.B.,  roode  aan  B.B.  Bij  het  Merewethei- 
hoofd  en  de  Erskim-v/ erf  wordt  electriek  licht  gebruikt  bij  het 
lossen  en  laden  van  schepen,  zichtbaar  tot  op  15  zeomyl.  Dit 
electriek  licht  op  l^j^  zeemijl  ten  N.  van  den  lichttoren  op 
op  J/a»ora-punt,  moet  met  het  witte  vaste  licht  dat  hiervan 
getoond  wordt,  niet  verward  worden. 

21.  Mededeelingen  betreffende  de  Pbco-baai.  Pern,  Volgens  medo- 
deeling  van  den  kommandant  van  het  Franschc  oorlogsschip 
„Ohamplain"  is  het  landingshoofd  te  Pisco  700  M.  lang.  De 
lichttoren  is  witgeschilderd  en  staat  op  het  uiteinde  van  het 
hoofd.  Op  de  reede,  op  700  M.  van  het  uiteinde  van  het  hoofd, 
dicht  bij  de  ]ijn  „lichttoren  in  kathedraar'  ligt  een  boei  die  de 
ankerplaats  der  schepen  der  „Pacific  Navigation  Companj'' 
aanduidt. 


Opgave  der  nieuwe  en  verbeterde  uitgaven 
van  de  Britsche  Admiraliteitskaarten, 

(met    korte    aanwijzing    van    het    verbeterde    gedeelte). 

Sont,  Belt,  Skagarrak,  Kattegat  en  Westkust  Noorwegen. 

2309.      Norway,  Sheet  VII      Lekö  to  Donnaesö.    Alle  loodingeii 
buitengaats  en  loodingen  binnengaats  van   Üdtong  om  de 
Zuid.     Februari. 
Westkust  van  Engeland  en  Schotland,  Ierland. 

1 423.      Holyhead-bay.  Kust  van  Tijdcllijn-eiland  om  de  N.  en  O, 
alsmede  de  Skerries  etc.     April. 

1616.      Wales,    W.,  Cardigan-bay,  port  Madoc.     Nieuwe  kaart. 
Maart. 

2481.      Scotland,    W.,   Sound   of  Islay.      Plan  van  poi^t  Ellen. 
Maart. 
46.      Ireland,  Sheet  III,  Larne  to  Bloody  Poreland.      Opmer- 
kingen over  het  getij  en  pijltjes  bijgevoegd.     Maart. 
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Kanaal  Atlantische  kust  van  Frankrijk,  Spanje  en  Portugal. 

77.      Spain,  N.,  plans.     Gyan-baai,     Maart. 
Mlddellandsche  en  Adriatische  Zee. 
202.      Adriatic,   Gulf  of    Venica,    port   Pola    and    the    Brioni 
islands.     Algemeene  verbeteringen.     April. 
Noord-Atlantische  Oceaan  en  Golf  van  Mexico. 
9Ö9.      Canada,    Lake    Hurou,    N.    ohannel,    Mildrain    point   to 
St.  Joseph  island.     Nieuwe  kaart.     Maart, 
Indische  Oceaan. 
40.      India,     W.,    Karachi    harbour.      Algemeene   verbetering. 

Maart. 
Borneo  en  Archipel  tusschen  Sumatra  en  Borneo. 
1844.      Borneo,     Sabnan     island.      Omgeving    van    Kiantsan-pt. 
Januari. 

Java,  Madoera  en  Kleine  Soenda -eilanden. 

934.      Soerabaya,  Bali  and  Sapudi  straits,  with  anohorages  etc. 

Soerdbaya-straat.     Maart. 
932.      Jaya,  harbours  and  anchorages.     Plan  van  de  reede  van 
Banjoewangie  en  namen  in  het  plan  van  de  Segors  Wedi- 
baai.     Maart. 
Chineesche  Zee,  Japan,  Pacific  en  Australië. 
1602.      Approaches   to    the    Tang-tse-Kiang.     Zuidelijk  kanaal 

beZ.  Bloek-Houae-eiland.     April. 
1338.      S.-America,    Chonos   archipelago;   Yallenar  road,  Reede 

van   Vallenar.     April. 
2875.      Japan,   Seto   Uchi   and   Inland   sea.     Morotsa  Saki  tot 

Mino  Sima  en  Round-eiland.     Maart. 
1637.    «8.   Paoific,   New   Hebrides,   Fila  harbour,  Efate  island, 
Metensa   island    and    Sesake  ancborage.     Nieuwe  kaart 
Maart. 
134.      S.W.  Pacific.     New  Hebrides  islands.     Plannen  van  de 
havens  van  Vila  en  Havannah  weggenomen.     April, 
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Opgave  der  Nederlandsche  en  Nederlandsch- 
Indische  Kaarten, 

i^aarop  de  achterstaande  yerbeteriagen  betrekking  hebben. 
Zoomede  van  nieuwe  of  vernieuwde  Kaarten. 

Nederlandsche  Kaarten. 


Lichtenkaart  van  Nederland.     Verbetering  zie  Nos.  209  en  210. 
Noordzee.     Seyffardt.     Verbetering  zie  Nos.  209  —  212. 
Noordzee.     Zuidelijk  gedeelte  Se^ardt.     Zie  Nos.  209  —  213. 

Nederlandsch- Indische  Kaarten, 
Oo8  ter  vaarwater  van  Soerabaya.  \ 

Batoe  Sawang  tot  Hoek  Karaksaan.  I     xr    i    x    • 

Noordkost  Java.     Blad  VIII.  ^^  v     oi"? 

Straten  Madoera  en  Bali.     Seyflfardt.  l     "®  ^^-  '^**' 

Java  en  omliggende  eilanden  en  vaarwater.  Idem. ) 


Opgave  der  in  de  Zeekaarten  aan  te  brengen 
verbeteringen. 


De  peilingen  zijn  uit  zee  genotneti  en,  tenzij  het  anders  tvordt 
opgegeven^  miswijzend.  De  zeemijl  is  de  cquatorminuut.  Belang- 
hebbenden kunnen  bij  de  Filiaal-Inrichting  van  het  Koninklijk 
Nederlandsch  Meteorologisch  Instituut  te  Amsterdam,  ^efe«%^ 
in  het  „Gebouw  voor  Algemeenen  Dienst'',  op  de  Handels- 
kade''^ en  bij  de  Filiaal-Inrichting  van  het  Koninklijk  Nederlandsch 
Meteorologisch  Instituut -te  Rotterdam,  gevestigd  in  het  «Poort- 
gebouw" te  Fijenoord,  volledige  inlichtingen  bekomen  aangaande 
de  zeekaarten  en  zeemansgidsen, 

OOSTZEE  EN  BOTHNISCHE  GOLF. 

Duitschland.  201.  Toren  weder  opgericht  bij  den  mond  van 
de  Weichsel.  Dantzig,  De  toren  op  het  fort  bij  den  mond  van 
de  Weichsel^  Neufahr wasser^  welke  voor  binnenkomende  schepen 
als  landmerk  dient,  is  weder  opgebouwd.  Zie  jaargang  1892 
No.  2. 

202.     Ton  vervangen  bij  Swinemünde,  Pommeren,     De  zwarte 
%kenton    met    bol    bij    het    O.lijke  havenhoofd  te  Swinemünde^ 
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18  vervangen  door  een  wit  drijf  baken,  met  twee,  met  den  top 
naar  elkander  toe  gekeerde,  driehoeken  als  tppteeken,  en  ge- 
merkt „Ostmole  W". 

SONT,  BELT,  SKAGERRAK,  KATTE6AT  EN  WESTKUST 
NOORWEGEN. 

Denemarken.  203.  Licht  op  Lyaegrund,  Kaitegat.  Den 
tweeden  April  jl.  i»  het  nieuwe  witte  schitterlicht  op  Lysegrund, 
ten  N.  van  Heaselö^  ter  beproeving  ontstoken  en  zal  na  afloop 
daarvan  voor  goed  blijven  branden.  Het  licht  toont  iedere 
15  seconden  drie  schitteringen,  zichtbaar  tot  op  9  zeemijl.  Er 
is  geen  wacht  bij  het  licht,  zoodat  wanneer  het  uurwerk,  de 
schitteringen  voortbrengende,  is  afgeloopen,  een  wit  vast  licht 
wordt  getoond  Ligging:  56**  18^3  N.b.  en  IV  48'  0.1.  Zie 
jaargang  1892  No.  54. 

Zweden.  204.  Bakens  veranderd  in  JF lint-vaarwater.  Soni. 
In  het  F/m/-vaarwater,  worden  bij  hot  leggen  der  zomerbetonning 
de  topteekens  (naar  beneden  gekeerde  bezems)  der  roode  drijf- 
bakens  bij  de  ondiepten  Z.IV.  Bredgrund,  Viragogrund^  N.W, 
Bredgrundj  Kogrund,  W.  Kalkgrundet,  Z.  W,  Sjotten,  Z.  Gustaf 
af  KXint,  N.  Gustaf  af  Klint,  en  van  de  tonnen  buiten  Eivers- 
borg  bij  Malmö,  vervangen  door  naar  boven  gekeerde  bezems, 
terwijl  zij  overigens  onveranderd  blijven. 

NOORDZEE. 

Duitschland.  205.  Ligging  van  lichtschip  y^fiJider-Galtiot'', 
Sleeswij h'Holstein,  Het  licht-  en  loodschip  „Eider-Galliot", 
mond  der  Eider,  ligt  op  54°   14'  N.b.  en  8°  34 ',5  0.1. 

206.  Defect  aan  den  misthoorn  op  Wangvroog.  Tengevolge 
van  een  gebrek  aan  den  misthoorn  op  Wangeroog,  worden  van 
dit  mistsein-station  voorloopig  geene  mistsèinen  gedaan. 

207.  Wrak  ten  W.  '/^  Z.  van  het  lichtschip  ^Borktnnerrif'\ 
Yolgens  mededeeling  van  den  Gezagvoerder  van  het  s.s.  ,,Pallas'' 
werd  den  7den  April  j.1.  op  15  zeemijl  W.  '/^  Z.  van  het 
lich&chip  „Borkumerrif*  een  gezonken  stoomschip  gepasseerd , 
ivaarBcbijnlijk  het  s.s.  „Hansa".  Het  wrak,  waarvan  de  masten 
ongeveer  6  M.  boven  water  uitsteken,  ligt  gevaarlijk  voor  de 
scheepvaart.     Ligging   ongeveer:    53^    43'   N.b.  en  5°  55'  01. 

Nederland.     208.     Stelsel  van  he tonning  voor  de  Nederlandsche 
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zeegaten.      Het    navolgende    stelBei    van    betonning    is    Toor  de 
Nederlandsche  zeegaten  aangenomen: 

1.  Met  S.B.  of  B.B.  tonnenkant  of  zijde  Tan  het  yaarwater 
wordt  steeds  bedoeld  de  rechter-  of  linkerzijde  van  bet  Taar* 
water  voor  een  binnenkomend  schip  of  Yoor  een  schip  in  de 
hoofdrichting  van  den  vloedstroom  varende. 

2.  Tonnen  waarvan  het  boven  water  uitstekende  gedeelte 
kegelvormig  is,  worden  boeien  of  spitse  tonnen  genoemd.  Zij 
liggen  altijd  aan  S.B.zijde  van  het  vaarwater  en  zgn  rood 
geschilderd. 

3.  Tonnen  waarvan  het  boven  water  uitstekende  gedeelte 
plat  is,  worden  buik-  of  stompe  tonnen  genoemd.  Zij  liggen 
altjjd  aan  B.B.zijde  van  het  vaarwater  en  zijn  zwart  geschilderd. 

4.  Tonnen  waarvan  het  boven  water  uitstekende  gedeelte 
bolvormig  is,  worden  bol-  of  kogel  tonnen  genoemd.  Zij  dienen 
in  den  regel  om  de  scheiding  van  twee  vaarwaters,  of  een 
ondiepte  midden  vaarwaters  aan  te  geven,  en  zijn  met  zwarte 
en  roode  horizontale  banden  geschilderd.  Liggen  zij  tusscben 
tonnen  van  denzelfden  vorm  en  kleur,  dan  zijn  zij  geheel  over- 
eenkomstig deze  geschilderd.  Kogeltonnen  zijn  altijd,  de  overigen 
in  enkele  bgzondere  gevallen,  van  topteekens  voorzien. 

5.  Tonnen  welke  buiten  het  zeegat  liggen  en  dienen  om 
zich  bij  het  aandoen  daarvan  te  verkennen,  worden  verkennings- 
tonnen  genoemd,  zij  zijn  van  een  bijzonderen  vorm  en  met 
vertikale  roode  en  zwarte  banden  geschilderd. 

6.  De  in  de  Noordzee  tegen  de  buitengronden  liggende 
tonnen  blijven  zooals  zij  thans  zijn. 

7.  In  de  binnenvaarwaters  worden,  waar  zulks  noodig  is, 
de  tonnen  door  drijfbakens  vervangen. 

8.  Wrakken  worden  aangeduid  door  groengeschilderde  spitse 
of  stompe  tonnen,  naar  gelang  het  wrak  aan  8.B.  of  B.B.zijde 
van  het  vaarwater  ligt.  Ligt  het  wrak  midden  vaarwaters  dan 
zal  het  worden  aangeduid  door  een  stompe  ton  aan  S.B.  en 
door  een  spitse  ton  aan  B.B. 

9.  Topteekens  zijn:  Een  ruit  ter  aanduiding  van  den  buiten- 
kant (zeezijde)  eener  bank.  Een  kegel  ter  aanduiding  van  den 
binnenkant  eener  bank.  Een  bol  ter  aanduiding  van  S.B.zyde 
van  het  vaarwater.  Een  afgeknotte  kegel  ter  aanduiding  van 
B.B.zijde  van  het  vaarwater.     Een  staand  en  een  liggend  kruis 
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ais  bijzondere  merkeu,  ook  tot  aanduiding  dat  men  de  ton  aan 
weerszijden  kan  pasfieeren.  De  bol  en  aPgeknotte  kegel  worden 
ook  als  topteekens  gebruikt  bij  do  bakens.  De  topteckens 
hebben  dezelde  kleur  als  de  tonnen  en  bakens  waarop  zij  ge- 
plaatst zijn. 

10.  De  tonnen  der  zeegaten  zullen  worden  gemerkt  met  een 
doorloopend  nummer  van  uit  zee  beginnende  en  bovendien  met 
de  eerste  letter  van  het  zeegat.  Nummers  en  letters  zullen 
wit  zijn. 

11.  De  betonning  der  vaarwaters  van  de  Eems^  zijnde  bij 
overeenkomst  vastgesteld,  zoomede  de  bebakening  van  de  Wadden^ 
blijven  in  den  tegen woordigen  toestand  gehandhaafd.  Tot  dit 
uDiform  betonningstelsel  zal  geleidelijk  worden  overgegaan  wat 
betreft  den  vorm  der  tonnen  en  topteekens,  terwijl  de  wijziging 
in  klear  eerst  zal  plaats  hebben  als  al  het  overige  volgens  het 
nieuwe  stelsel  is  veranderd.  Om  die  reden  is  het  noodzakelijk 
dat  gedurende  het  overgangstijdperk  uitsluitend  gevaren  wordt 
op  de  kleur,  zooals  dit  tot  heden  het  geval  was  en  niet  op  den 
corm  der  tonnen,  blijvende  de  bestaande  kleuren,  wit  en  zwart, 
voorloopig  onveranderd.  De  wijziging  in  kleur  zal  plaats  hebben 
als  al  het  overige  gereed  is,  en  daarvan  tijdig  aan  belang- 
hebbenden kennis  worden  gegeven.  Het  thans  voorhanden 
bouten  materiaal  zal  zooveel  mogelijk  worden  benut  en  naar 
gelang   dat   dit   verbruikt  wordt  door  stalen  worden  vervangen. 

209.  Licht  op  Binnenduin  te  Egmond-aan-Zee.  Het  t*oode 
vaste  kustlicht  op  het  Binnenduin,  beZ.  het  dorp  Egmand-aan- 
Zee,  wordt  den  Isten  Juli  a  s.  gebluscht.  Ligging:  52°  37 ' 
2"  N.b.  en  4°  37'  37"  O.l. 

België.  210.  Lichtboei  gelegd  tegen  de  Stroombank  te  Oostende. 
Tegen  den  binnenrand  van  de  Stromnbank^  ten  W.  van  Oostende, 
k  een^lichtboei  gelegd,  toonende  een  wit  vast  licht.  Deze  licht- 
boei, zwartgeschilderd  met  horizontale  witte  strepen,  dient  om 
den  Z.O.lijken  ingang  van  het  vaarwater  der  Stroombank  aan  te 
duiden.     Ligging:  51°  13'  20",34  N.b.  en  2°  49'  59^'  0.1 

Engeland.  211.  Lichtschip  y^Kentish  Knock'^  verplaatst. 
Beionning  van  de  Theems,  Tegen  den  Isten  Juli  a.s.  wordt  het 
lichtschip  „Kentish  Enock"  1  ^4  zeemijl  W.N. W.  van  zijn  tegen- 
woordij^e  plaats  verlegd  en  zal  dan  liggen  op  ongeveer  1  zeemijl 
ten  O.  van  de  dieptelijn  van  91,5  d.M.  van  deze  ondiepte.    De 
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belboei  van  Longaand  Head  zal  0,6  zeemijl  Z.W.  t.  W.  ^s  W. 
verlegd  worden  en  dan  liggen  op  0,4  zeemijl  ten  N.  van  de 
dieptelijn  van  91,5  d.M.  van  deze  ondiepte.  De  N.E.  Bawdseg- 
en  N,  Outer  Gabbard-iou  zijn  onlangs  beiden  voorzien  van  een 
bol  als  topteeken. 

212.  Betonning  veratiderd  van  Cross  Sand  bij  Yannouth, 
In  de  betonning  van  Cross  Sand  by  Yannouth^  zijn  de  navol- 
gende veranderingen  gebracht :  North  Cross  Sand-ton  is  wegge- 
nomen ;  N.0.1ijke  Cross  Sand-ton  is  0,9  zeemijl  N.  t.  O.  %  O. 
van  ziJn  vorige  plaats  gelegd,  op  de  peiling:  Cross  Sand-licht- 
schip,  Z.  '/^  W.  op  4^2  zeemijl  en  de  kerk  van  Hetnesög^ 
W.  »/^  N.  Ligging  ongeveer:  52°  42' 30"  N.b.  en  V  53'  30"  0.1. 
O.lgke  Cross  Sand'ton  is  1,1  zeemijl  N.  t.  O.  ^4  O.  van  zijn 
vorige  plaats  gelegd,  op  de  peiling:  Cross  iSanef-lichtsohip, 
Z.  •/,  W.  op  2,4  zeemijl  en  de  kerk  van  Hetnesby,  N.W.  t.  W.  ■/,  W. 
Ligging  ongeveer:  52^  40'  45"  N.b.  en  1«  54'  0.1. 

213.  Mistsein  veranderd  van  hei  lichtschip  y^Siniths  KnolV\ 
Tegen  den  Isten  Juli  a.8.  wordt,  het  mistsein  van  het  lichtschip 
„Smiths  KnoU'*  veranderd  als  volgt:  elke  2  min.  twee  geluid- 
stoeten  (een  lage  gevolgd  door  een  hooge  stoot)  in  plaats  van 
Booals  tegenw(»ordig  een  hooge  stoot  gevolgd  wordt  door  een  lage. 

Schotland.  214.  Karakter  veranderd  van  hei  licht  van  Tarhetness. 
0.kust.  Het  licht  van  Tarhetness^  Moray  Firth,  wordt  veranderd  in 
een  wit  schitterlicht,  toonende  elke  30  sec.  zes  snel  elkander  op- 
volgende schitteringen  gedurende  15  sec.  gevolgd  door  eene  ver- 
daistering  van  15  sec,  zichtbaar  tot  op  grooteren  afstand  dan 
tegenwoordig.  Gedurende  deze  verandering  bly ft  het  karakter 
van  het  licht  zooals  tegenwoordig,  doch  zichtbaar  op  kleineren 
afetand.    Nadere  aankondiging  volgt. 

WESTKUST  VAN  ENGELAND  EN  SCHOTLAND,  IERLAND. 

Schotland.  215.  Licht  ontstoken  in  Loch  Carloway.  Hébrides, 
Den  8sten  April  j.1.  zon  op  het  N.O.iyk  Headland  van  IrOcA  Carlo* 
wayy  een  wit  schitterlicht  ontstoken  worden,  toonende  20  schit- 
teringen elke  minuut,  ook  over  het  eiland  Craigeam, 

N.B.  De  zeevarenden  worden  gewaarschuwd,  niet  te  veel  te 
vertrouwen  op  dit  licht  daar  de  lichtsterkte  gering  is  «n  het 
's  nachts  niet  onder  toezicht  staat. 

Ierland.     216.     Mistsein   veranderd    te    Foor   Head.    Z.kust. 
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Het  miBiseiii  te  Poor  Headj  vaarwater  naar  de  haven  van  Corky 
is  T^anderd  zoedat  nu  bij  dik  of  mistig  weder  elke  min.  een 
gelmdstoot  van  4  Beo.  danr  wordt  gegeven  in  plaats  van  zoo- 
ils  Troeger  elke  2  min.  een  gelnidstoot  van  5  sec.  daar. 

KANAAL,  ATLANTISCHE  KUST  VAN  FRANKRUK,  SPANJE  EN 
PORTUGAL 

Eogeland.  217.  Elektrieke  lichten  op  de  kust  van  het  eiland 
Wight,  Tasschen  1  Mei  en  1  October  a.s.  kan  het  voorkomen 
^t  op  de  kust  van  het  eiland  Wightj  NeedUs  Channel^  elek- 
trieke liehten  getoond  worden. 

Fnnkrijk.  218.  Wrak  verlegd  op  de  reede  van  Bouloyne, 
Het  wrak  der  baggermolen  gezonken  op  350  M.  ten  O.  van  het 
oiteinde  van  dijk  Carnotj  is  verlegd  in  65  d.M.  water  op  onge- 
Teer  250  M.  O.  Z.0.  der  lichtboei  die  het  uiteinde  van  boven- 
genoemden  dijk  aangeeft.  Op  60  M.  ten  O.  van  het  wrak  is 
een  groene  ton  gelegd,  gemerkt  met  witte  letters  «Boulogne- 
Nanfrage",  terwgl  ten  N.  en  ten  Z.  van  het  wrak  zwarte 
tonnen  zgn  gelegd.  *s  Nachts  wordt,  wanneer  het  weder  zulks 
toelaat,  op  ongeveer  60  M.  ten  N.W.  van  het  wrak  een  vaartuig 
ge)^,  toonende  drie  roode  lichten.  Ligging  van  het  wrak: 
50^  43'    50*  Kb.  en  1°  34'  5"  0.1.     Peilingen:  rechtwözend. 

219.  Wrak  opgeruimd  hij  den  ingang  der  haven  van  Uav$e. 
Het  wrak  der  sleepboot  ^Abeille*'  No.  9  bij  den  ingang  der  haven 
Tan  Havrej  is  geheel  opgeruimd,  zoodat  het  vaarwater  weder 
geheel  vrij  is.     Zie  jaargang  1892  No.  146. 

220.  Fluithoei  niét  aanwezig  ten  W,  der  Eclat'hank,  Havre, 
De  fluitboei  op  2^/,  zeemijl  ten  W.  der  Eclat-hank  is  niet  aan- 
wezig. 

221.  Wraktan  gelegd  hij  den  ingang  der  haven  van  Havre, 
N.kust.  Op  ongeveer  150  M.  beW.  het  wrak  van  een  bagger- 
vaartuig,  gezonken  in  30  d.M.  water  ten  Z.W.  van  de  Haut  de 
Quarante^  is  een  groene  wrakton  gelegd  op  ongeveer  170  M.  ten 
NO.  van  de  lichtboei  der  Haut  de  Quarante.  Peilingen  reoht- 
wijaend.     Ligging:  49«  28'  17"  N.b.  en  0«  5'  33"  0.1. 

222.  Mistsein  op  BeHe-Ile.  W.ku8t.  Op  de  W.kust  van 
Bdle-Ile  en  Mer  zal  een  sirene  beproefd  worden,  die  geplaatst 
is  in  een  steenen  hui^e  rechtw.  Z.  30*^  W.  van  den  lichttoren. 
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Deze  itirène  zal  doen  hooren  met  tusschenpoozen  yan  ongeveer 
2  min.  twee  gelijkluidende  stooten,  elk  durende  3  sec.  en  gc- 
jsoheiden  door  een  stilte  periode  van  3  sec. 

223.  Mededeeling  betreffetide  de  Terre  Nègre-bank,  Mond  der 
Gironde-rivler,  W,ku8t,  Uit  nadere  opgaven  blijkt  dat  de  Terre 
Nègre-hs.vik  zich  niet  om  de  N.  hoeft  verplaatst  en  er  niet  minder 
dan  85  tot  95  d.M.  water  op  staat.  Zie  jaargang  f  892,  No.  152. 

MIDDELLANOSCHE  EN  ADRIATISCHE  ZEE. 

FrankrTjk.  224.  Verlichting  der  haven  van  Cerbère.  Den 
3den  April  zou  in  de  haven  van  Cerbère^  een  wit  vast  licht  ont- 
stoken worden  van  geringe  lichtsterkte  en  zichtbaar  over  een 
boog  van  6b^  tusschen  de  kapen  Cerbère  eu  GanadelL  Ligging- 
420  26'  35"   N.b.  en  3o  10'  0.1. 

225,  Lichl  van  Faramon  gêbluscht  en  verlichting  der  Camargue, 
Jihóne.  De  verlichting  der  Camargm^  zou  den  3den  April  zgn 
als  volgt:  l.  Op  ongeveer  1200  M.  N.0.  van  den  ouden  licht- 
toren  van  Faraman  zal  een  wit  schitterlicht  ontstoken  worden, 
toonende  elke  10  sec.  een  groep  van  2  schitteringen,  zichtbaar 
tot  op  28  zeemijl,  zoodanig  dat  de  twee  schitteringen  van  iedere 
groep,  die  elk  ongeveer  1  sec.  duren,  onderling  gescheiden  zijn 
door  een  verduistering  van  ongeveer  2  sec,  terwijl  de  laatste 
schittering  van  oen  groep  gescheiden  is  door  een  verduistering 
van  6  sec  van  de  eerste  schittering  der  volgende  groep.  Ligging: 
43'>  21'  23"  N.b.  en  4^^  41'  17'  0.1.  2.  Tegelijkertijd  zal  het 
tegenwoordige  tjjdelijke  licht  van  Faraman  gêbluscht  worden. 
3.  Het  witte,  schitterlicht  van  Gacholle^  dat  thans  alleen  zicht- 
baar is  over  een  boog  van  56^^,  zal  bovendien  toonen  een  groen 
schitterlicht,  met  schitteringen  om  de  5  sec.  zichtbaar  tot  op 
12  zeemijl  over  een  boog  .van  79<>  van  Z.  14**  W.  door  Z.  tot 
Z.  öö'»  O.     Peilingen:  rechtwijzend.     Zie  jaarg,   1891,  No.  480. 

Italië.  226.  Licht  ontstoken  op  den  zeebreker  te  Snrrento, 
Golf  van  Napels,  To  Sorrento  is  een  rood  vast  licht  ontstoken 
op  het  uiteinde  van  den  zeebreker,  dienende  tot  leiding  van 
schepen  die  daarachter  beschutting  zoeken. 

227.  Karakter  veranderd  van  het  licht  op  Linosa,  Het  licht 
van  Fer^o^wapunt,  toont  een  wit  vast  licht  in  plaats  van  een 
ivit  schitterlicht,  wegens  een  gebrek  aan  den  draaitoeste). 
Ligging  ongeveer:  35°  52'  N,b.  en  12°  52'  10'  0.1. 
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228.  Karakter  van  het  licht  van  Goro-punt,  Adriatische  zee, 
Den  Isten  Mei  zal  het  licht  aan  de  W.zijde  van  den  mond 
der  Po   di  6'oro-rivior,  zichtbaar  tot  op  14,5  zeemijl,  zich  yer- 
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daar  de  vaarroute  vrij  ran  Butler  Flat  volkomen  wordt  aange- 
duid door  het  licht  op  Prt?W6r-oiland  en  het  eleetriek  licht  van 
Mill  No,  3  van  de  Wamsutta  Corporation,  Zie  jaargang  1892, 
No.  80. 

235.  Belboei  gelegd  bij  Quicks  Hole.  Masaachusetts,  Ter 
aanduiding  van  het  vaarwater  van  Vineyard  Sound  naar  Quieks 
Hole,  is  den  laten  April  j.1.  op  ongeveer  457  M.  Z.  t.  O.  '/i  O 
van  de  zwarte  ton  No.  1  een  zwarte  belboei  gelegd  in  12,8  M. 
water,  op  de  peiling:  Z.punt  van  het  eiland  Naashon,  O  N.0. 
^/g  O.  en  lichttoren  op  Gay  Head,  Z.  ^j^   W. 

236.  Verplaatsing  van  Sandy  Hook-punt.  New- York.  De 
uiterste  punt  van  Sandy  Hookj  heeft  zich  langzamerhand  onge- 
veer 228  M.  om  de  W.  verplaatst. 

237.  Plaats  der  belboei  bij  Sandy  ffook,  New-York.  De 
zwarte  belboei  „Pitch  of  the  Hook",  aangevende  de  ondiepte 
bij  de  N.O.punt  van  J7ooA:-baken,  ligt  op  1,1  zeemijl  N.N.0. 
van  het  licht  van  Sandy  Hook  in  12,8  M.  water. 

WEST-INDIË  EN  ZUID-ATLANTISCHE  OCEAAN. 
West-lndié.      238.      Mededeelingen    betreffende    banken     hij 
St,  Lucia  en  Grenada,     Te  vergeefs  werd  gezocht  naar  de  uit- 
gestrekte bank  met  18  tot  49  M.  water  (10  to  27  fathoms)  ten 
N.0.    van    St,    Lttcia,     Er  werd  146  M    geen  grond  gelood,  en 
niets   bespeurd    van   ondiep    water.     In   verband    met  de  raede- 
deeling    van   den    gezagvoerder  van    het   Telegraaf  S.S.  „West- 
meath''  dat  daar  niet  minder  dan  1028  M.  water  werd  gelood, 
is  deze  bank  van  de  Eng.  Adro.  krts.  geschrapt.     De  Z.W.pQnf 
van  de  bank,  die  zich  in  Z.W.  t.  W.lijke  richting  van  de  Z.W.punt 
van  het  eiland   Grenada  uitstrekt,  ligt  op  21  zeemijl  Z.W.  ^/j  W. 
van  Saline-^\xi\{,     Yan  deze  Z.W.punt,  die  stomp  is  en  2  zeemijl 
breed,  neemt  de  bank  in  breedte  toe,  zooals  de  kaart  aangeeft; 
terwijl    de    diepte    afneemt    van    183    M.    (100   fathoms)    bij  de 
Z.W.punt    tot    42   en  29  M.  water.     Ligging  van  de  Z.W.punt 
ngeveer:    11°    47'   N.b.    en   62°  5'  W.1.     Op  12°  O'  N.b.  en 
?®    50/    W.1.  waar  op  de  kaart  90  M.  (49  fathoms)  staat  ge- 
ekend  werd  geen  grond  gelood  bij   146  M.  diepte. 
239.     Lichten  te  St,  John,  N.wXust  Antigua.    Bij  den  haven- 
Tang  vnn  St,  John,  worden  nu  de  volgende  lichten  voortdurend 
ir/rd;    op  Pillar  Bock  Point,  een  groen  vast  licht,  zichtbaar 
Liggin^O    zeemjjl,    verduisterd    over   een   boog   van   16^  door 
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(Toa^heuvel  en  evenzoo  landwaarts  van  £td-pant.  Ligging 
ongeveer:  17*»  6'  30"  N.b.  en  61°  52'  35"  W.l.  Op  het  fort 
James  een  rood  vast  licht,  zichtbaar  tot  op  5  zeemijl  over  een 
boi)g  begrepen  tusschen  Ledwell-puni  en  het  midden  van  Wtick- 
baai.  Ligging  ongeveer:  17«>  6'  40"  N.b.  on  61<>  51'  40"  W.L 
Zie  jaargang  1890  No.  497. 

INDISCHE  OCEAAN. 

Afrika  O.kust.  240.  Lichten  ter  aanduiding  der  Aliwal- 
ondiepte.  Natal.  Ter  aanduiding  der  ^/«M^a^ondiepte,  zullen 
ia  den  loop  van  dit  jaar  twee  witte  vaste  lichten  met  roode 
sectoren  over  deze  ondiepte  worden  ontstoken,  gelegen  op  on- 
geveer 30  zeemijl  ten  Z.  van  iVatoMichttoron,  5  zeemijl  van 
elkander. 

Brifsch-lndië.  241.  Betonning  der  haven  van  Bomhay,  In 
de  betonning  van  de  haven  van  Bmnhay  is  het  volgende  ver- 
anderd: De  roode  boei  van  Raleigh  Rock  is  weggenomen  daar 
de  diepte  op  die  klip  gebracht  is  op  79,3  d.M.  water.  Een  ton, 
genaamd  ^Third  Troopship"  is  gelegd  op  de  peiling:  Souih- 
baken,  W.  Vb  Z.  en  lichttoren  ,,Dolphin"  N.  t.  W.  ^4  W,  op 
0,3  zeemijl.  De  ton  bij  Ftagstaff  Shoal  is  ongeveer  139  M. 
O.waarts  verlegd  in  70,1  d.M.  water.  De  ton  bij  North  Patch 
wordt  den  Isten  Mei  weggenomen^  daar  de  minste  diepte 
tot  ongeveer  0,2  zeemijl  binnen  die  ton  nu  30,4  d.M.  bedraagt. 

N*B«  De  ankerplaats  voor  schepen  in  quarantaine  is  in  9,7 
tot  10,9  M.  water,  in  de  lijn  „lichttoren  Prongs-lichttoren  Sunk 
Rock"  en  op  1  ^4  tot  2  zeemijl  afstand  van  den  laatstgenoemden 
lichttoren,  op  de  peiling:  lichttoren  „Dolphin",  N.W.— W.N.W. 

242.  Ligging  van  het  licht  op  Oijster^eiland,  De  ligging 
van  den  lichttoren  op  0^8/er-ei]and  is  nader  bepaald  en  gebleken 
te  zgn:  20^11'  49^77  N.b.  en  92«  34'  53',36  0.1.  Zie  jaar- 
gang 1892,  No.  188. 

Seychellen.  243.  Bank  In;  Bird-eiland.  Volgens  mededeeliug 
van  den  kommandant  van  het  Engelsche  opnemingsvaartuig 
,Stork'\  strekt  zich  van  Bird-eWsuid  een  bank  uit  met  ongelijke 
diepte  tot  buiten  de  W.punt  van  de  Seychellen-hank,  Daar 
zich  waarschijnlijk  op  deze  bank  ondiepe  plekken  bevinden  moet 
men  deze  bank  niet  kruisen  ten  N.  van  de  parallel  van  5"^  Zb, 
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JAVA,  MADOERA  EN  KLEINE  SOENDA  EILANDEN. 

Java.  244.  Lichiboei  veranderd  in  het  Oostervaarwater  cm 
Soerahaja,  In  het  Oostervaarwater  van  Soerahaja^  wordt  van  af 
den  Isten  April  j.l.  van  de  binnenste  lichtboei  een  8chitterlicht 
jfetoond  in  plaats  van  een  wit  vast  licht,  elke  schittering  durende 
5  sec,  voorafgegaan  en  gevolgd  door  eene  verduistering  van 
denzelfden  duur.     Zie  jaargang  1891,  No.  630  (sub  h), 

CHINEESCHE  ZEE,  JAPAN,  PACIFIC  EN  AUSTRALIË. 

China.  245.  Gelcidemerken  onjuist  van  de  Wên-Chau-rickr. 
Ten  gevolge  van  verandering  van  het  South  Channel,  zijn  de  ge- 
leidemerken  en  vaarroute  aangegeven  op  de  ^Eng.  Adm.  kaart/' 
No.  1763  niet  langer  vertrouwbaar. 

Noord-Amerika.  Westkust.  246.  Licktschip  gelegd  voor  de 
Columbia-rivier,  Washington.  Tegen  den  15den  April  zou  bij  den 
mond  der  Columbia-nyier,  het  lichtschip  No.  50  gelegd  worden 
in  55  M.  water.  Van  dit  lichtschip  zullen  twee  witte  vaste 
lichten  getoond  worden,  zichtbaar  tot  op  10\/j  zeemijl.  Het 
lichtschip  heeft  2  masten,  is  als  schoener  getuigd  zonder  boeg- 
spriet. De  romp  is  roodgeschilderd  waarop  aan  weerszijden  met 
zwarte  letters  staat  „Columbia  Rivier"  No.  50.  Aan  den  top 
van  iedere  mast  is  een  roodgosohilderde  opengewerkten  bol.  Bij 
dik  of  mistig  weder  zal  een  sirene  elke  55  sec.  één  g^luidstoot 
van  5  sec.  duur  doen  hooren.  Het  lichtschip  wordt  gelegd  op 
de  peiling:  North  Head,  N  N.0.  ^/^  O.;  liohttoren  op  Disappoint- 
f/»«n^-kaap,  N.O.;  lichttoren  op  ^(iam-punt,  O.  t.  N.  Ligging 
ongeveer:  46^  13'  15"  N.b.  en  124°  13'  15"  W.l. 

247.  Karakter  veranderd  van  het  licht  op  Huenefne-punt, 
Californië.  Tegen  den  15den  April  zou  het  roode  vaste  licht 
op  Hueneme-i^xxxïi  ^  N.zijde  van  den  dijken  ingang  van  Santa 
Barhara  Channel^  veranderd  worden  in  een  wit  vast  licht  met 
verduisteringen,  met  tusschenpoozen  van  5  sec.  tusschen  de  ver- 
duisteringen. 

Australië.  248.  Lichtschip  voor  de  Nortnan-rivier,  N.kust, 
Het  lichtschip  voor  de  Norman-Tivier,  golf  van  Carpentaria^ 
toonende  een  wit  vast  licht,  is  weder  op  hare  plaats  gelegd 
Ligging  ongeveer:  17°  26 ^  Z.b.  en  140<'  49'  0.1.  Zie  jaar- 
gang 1892,  No.  101. 
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Na  ook  ten  onzent  meer  en  meer  de  aandacht  schijnt  gevestigd 
te  worden  op  de  Yorming  yan  eene  Marine-Reserve,  en  het  blijkt 
dat  zoowel  de  Regeering,  o.  a.  door  het  vragen  van  opgaven  aan 
de  Commissarissen  der  Koningin  in  de  verschillende  provinciën, 
als  particalieren  door  het  doen  opnemen  van  artikelen  in  dag- 
bladen en  tijdschriften,  ^)  zich  meer  en  meer  met  deze  aange- 
legenheid gaan  bezighouden,  is  het  misschien  niet  van  belang 
ontbloot,  de  aandacht  van  de  lezers  te  vestigen  op  een  Rapport 
dat  onlangs  in  Engeland  verscheen. 

Bij  eene  „Admiralty  Letter",  dato  17  Februari  1891,  werd 
aan  eene  Commissie  onder  voorzitterschap  van  den  Yice- Admiraal 
Sir  George  Tryon  K.  C.  B.,  en  bestaande  uit  Officieren  en  Reeders 
opgedragen  een  rapport  uit  te  brengen  over  verschillende  zaken 
betrekking  hebbende  op  de  Marine-Reserve^  en  genoemde  Oom- 
missie kweet  zich  van  deze  opdracht  door  de  aanbieding  van  het : 

, Report  of  the  Committee  presided  over  bj  Vice-Admiral  Sir 
George  Tryon,  K.  C.  B.  on  questions  connected  with  The  Royal 
NaTal  Reserve".  Hieronder  zal  ik  trachten  in  weinige  regelen 
een  idee  te  geven  van  de  uitstekende  wijze  waarop  deze  Com- 
missio  getoond  heeft  hare  taak  op  te  vatten. 

Zij  begint  met  de  bronnen  na  te  gaan  waaruit  de  Marine- 
Reeerve  moet  putten,  en  vindt  dan  dat  in  Engeland  van  1875— 1889 
het  aantal  onderofficieren  en  matrozen  van  de  Handels-Marine 
verminderde  van  82000  tot  60700,  het  aantal  stokers  van 
187Ö— 1890  vermeerderde  van  13000  tot  24000,  terwijl  de  ver- 
houding van  Engelschen  tot  vreemdelingen  in  1889  was  als 
3,17  tot  1  voor  matrozen  enz.  en  als  3,9  tot  1  voor  onder- 
officieren. 


1)     Zie  »do  Zee*'  JaargaDg  1892  Febroftri. 


16 


J 


Digitized  by 


Google 


232    Rapport  betreffende  de  Engetsche  Marine-tteservé. 


In  1875  bevonden  zicb  15350  Tisscherlieden  op  de  visschers- 
vloot  en  in  1889,  21300. 

Yerder  blijkt  dat  van  de  40000  man  van  de  Handels-Marine, 
die  door  hunnen  leeftijd  in  aanmerking  komen  voor  de  Reserve, 
7000  zich  verbonden  hebben  voor  de  Ie  klasse,  terw^l  van  de 
visschers  en  die  zeelieden  v^elke  niet  voor  de  lo  klasse  in  aan- 
merking komen  er  9300  in  de  2e  klasse  Reserve  zijn  opgenomen. 
Bovendien  behooren  nog  1400  schippers  en  stuurlieden  (second 
hands)  van  de  groote  visschers  vaartuigen  tot  de  lo  klasse. 

Waar  het  aantal  Reserve-manschappen  wordt  besproken,  dat 
op  de  verschillende  schepen  zou  dienen  geplaatst  te  worden, 
wijst  de  Commissie  er  op  dat  dit  aantal  niet  eens  voor  al  is  te 
bepalen  en  dat  dit  van  tijd  tot  tijd  zal  moeten  worden  gewijzigd. 
Zij  vestigt  echter  de  aandacht  op  het  groote  nadeel  dat  er 
in  gelegen  is,  het  getal  te  gering  te  nemen,  d.  w.  z.  juist  vol- 
doende voor  het  geval  dat  de  geheele  bemanning  gezond  en  wel 
is,  want  zegt  de  Commissie  «mechanical  appliances  are  very 
exacting,  and  if  a  man  whose  duties  are  connected  with  mecha- 
nical  appliances  is  disabled,  he  must  be  replaced,  and  this  can 
only  be  done  on  board  a  ship  of  war  by  reducing  the  strikin^^ 
and  fighting  eflSciency  of  the  ship,  by  taking  a  man  from  the 
guns  or  from  magazine  duties." 

Wenschelijk  zal  liet  dus  zijn  om  steeds  eene  voldoende  reserve 
in  de  havens  gereed  te  hebben,  om  zieken  van  torpedobooteu, 
torenschepen  enz.,  direct  te  kunnen  vervangen  en  men  schat  dat 
hiervoor  10  pCt.  van  het  geheele  getal  dat  op  de  vloot  geëm- 
barkeerd is,  noodig  zal  zijn  en  geeft  in  overweging  hiervoor  to 
gebruiken  de  jongste  Reserve-manschappen,  dus  de  minst-ge- 
oefenden  die  dan  in  de  havens  voldoende  kunnen  gedrild  worden 
om  de  openvallende  plaatsen  te  vervullene 

De  Commissie  is  van  opinio  dat  in  Engeland  bij  eersto 
oproeping  10000  man  gereed  zouden  staan,  welk  getal  binnen 
twee  maanden  aanmerkelijk  verhoogd  zoude  kunnen  worden, 
terwijl  zij  er  niet  aan  twijfelt  of  de  Marine-Reserve  zal  algemeen 
aan  eene  eventueele  oproeping  in  oorlogstijd  voldoen. 

Aangezien  door  de  wijze  van  monsteren  bjj  de  koopvaardij- 
vloot (gewoonlijk  voor  ééne  reis)  het  niet  mogelijk  is  dat  er  een 
band  ontstaat  tusschen  officieren  en  bemanning,  waardoor  de 
laatste   ook  het  zoo  noodzakelijke  vertrouwen  op  hare  officieren 
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moet  missen  en  waardoor  dus  als  «corps"  hare  waarde  gering 
moet  zijn,  ontraadt  de  Commissie  het  ten  sterkste  een  geheel 
Bchip  uitsluitend  met  Reserve-officieren  en  bemanning  te  bezetten, 
maar  liever  deze  percentsgewijze  over  de  schepen  te  verdeelen. 

Het  komt  de  Commissie  voor,  dat  de  antipathie,  die  vroeger 
bij  reeders  en  zeevarenden  tegen  de  Marine-Reserve  bestond, 
ftteeds  vermindert  en  dat  men  meer  en  meer  de  voordeden,  die 
de  dienst  bij  de  Reserve  oplevert,  begint  te  apprecieeren :  ^de 
Reserve  heeft  (mtegenzeggelijk  den  band^  Uiaschen  de  Oorlogs-  en 
HandelS'Marine  zeer  veraUrkU^^ 

Wat  de  officieren  betreft,  stelt  men  het  groote  voordeel  in  het 
licht,  dat  er  voor  de  stuurlieden  van  de  Handels-Marine  in  is 
gelegen  gedurende  één  jaar  (of  korter)  bij  de  Reserve  te  dienen. 
Zij  krijgen  daardoor  gezag  over  een  afdeeling  manschappen  en 
leeren  dat  de  zorg  voor  hun  volk  een  eerste  plicht  voor  hen  is. 
Zjj  zullen  er  beter  in  slagen  het  vertrouwen  hunner  onderge- 
schikten te  winnen  dan  in  hun  eigentlijke  betrekking  mogelijk 
is  en  bovendien  zullen  zij  bekend  rak^n  met  het  manoeuvreeren 
met  schepen  in  eskader- formatie,  dus  op  korten  afstand  van 
elkander  en  tevens  met  het  varen  in  vreemde  en  smalle  vaar- 
waters zonder  loods. 

De  Commissie  bepleit  het  wenschelijke,  dat  het  deelnemen  van 
Reserve-officieren  aan  de  oefeningen  in  de  batterijen  aan  den 
wal  sterk  zal  worden  aangemoedigd,  en  dat  officieren  die  door 
een  vol  jaar  dienst  een  vaste  toelage  genie' en,  minstens  ééns 
in  de  4  jaar  een  cursus  van  niet  minder  dan  3  weken  zullen 
volgen,  ben  vrijheid  latende  op  een  door  hen  zelf  gewenscht 
oogenhlik  in  dienst  te  treden.  Zij  acht  het  noodzakelijk  dat  er 
steeds  op  de  oefeningsohepen  en  batterijen  een  voldoend  aantal 
Instructeurs  aanwezig  zullen  zijn.  Tot  nu  toe  werd  het  niet 
noodig  geacht  machinisten  evenals  de  stuurlieden  eene  bepaalde 
cursus  te  doen  doorloopen  om  Reserve-officier  te  worden;  toch 
blijkt  meer  en  meer  dat  het  voor  dezen  evenzeer  noodig  is,  reden 
waarom  wordt  aangeraden  om  ook  aan  machinisten  slechts  na 
éénjarigen  diensttijd  een  vaste  toelage  te  doen  genieten. 

De  Commissie  wil  ook  de  2e  klasse  der  Reserve  (dat  zjjn  de 
lieden  die  voortkomen  uit  de  bemanningen  van  visschersvaar- 
tnigen  en  die  zeelieden  der  handelsvloot,  welke  om  de  eeno  of 
andere   reden    nog  niet   in  de    Ie   klasse  der   Reserve   kunnen 
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worden  opgenomen)  ook  nu  en  dan  voor  een  korten  tijd  plaatsen 
aan  boord  van  oorlogschepen  in  de  Ie  klasse  reserve  en  enkele 
opleidingschepen  en  dat  wel  liefst  in  het  seizoen  waarin  zij  het 
minst  in  de  gelegenheid  zijn  hun  brood  elders  te  verdienen,  du& 
wanneer  hun  tijdelijk  tractement,  voeding  enz.  voor  hen  een 
groote  tegemoetkoming  zouden  zijn  Een  korto  oefeningstijd 
zoude  hen  tenminste  eenigszins  scheepswijs  maken;  zij  acht 
16  werkdagen  voldoende  per  jaar  en  stelt  voor,  hen  behalve  roet 
het  volle  tractement  over  28  dagen  met  een  extra  belooning 
van  1  £  naar  huis  te  zenden,  terwijl  ze  aan  boord  gratis  kooi- 
goed  zouden  moeten  vinden.  Door  het  doelmatig  stationneeren 
van  oefeningschepen  moeten  reiskosten  zooveel  doenlijk  worden 
vermeden.  Hoewel  oorspronkelijk  het  plan  bestond  de  2e  klasse 
der  Reserve  ieder  jaar  te  doen  embarkeeren,  werd  dit  nooit  uit- 
gevoerd; ééns  in  de  vijfjaren  wordt  dan  ook  voldoende  geacht, 
mits  men  liefhebbers  zooveel  mogelijk,  wat  betreft  de  ruimte 
aan  boord  der  schepen,  in  de  gelegenheid  stelle  zich  in  te  schepen. 
Tot  nu  toe  bestond  de  bepaling  dat  stokers,  om  tot  de  Reserve 
te  behooren,  slechts  een  gunstig  certificaat  behoefden  te  toonen 
van  den  machinist  waaronder  zij  het  laatst  dienden,  een  zeer 
licht  geneeskundig  onderzoek  moesten  ondergaan  en  eene  ge- 
makkelijke proef  afleggen,  waarna  zij  por  jaar  een  toelage  van 
5  £  ontvingen;  dit  stelsel  komt  de  Commissie  gehjeel  verkeerd 
voor,  daar  dit  aanleiding  tot  geknoei  geeft;  zij  zoude  geen  toe- 
lage wenschen  te  geven  aan  stokers  die  alleen  worden  inge- 
schreven, zonder  eenigen  dienst  te  verrichten.  Al  neemt  zij  aan 
dat  do  stokers  van  de  Handels-Marine  zear  geschikt  zijn  voor 
hun  werk,  toch  missen  zij  de  ondergeschiktheid  en  discipline,  die 
zoo  noodig  zjjn  voor  stokers  aan  boord  van  oorlogschepen  ge- 
durende het  gevecht,  wanneer  zij  doof  en  blind  moeten  zijn,  voor 
alles  wat  om  hen  heen  voorvalt,  behalve  voor  de  bevelen  die 
hen  worden  gegeven.  Het  gevaarlijke  van  den  tegen woordigen 
toestand  is  ook  nog  hierin  gelegen  dat  goede  stokers  liever  dan 
zich  nu  te  verbinden,  hun  tijd  willen  afwachten,  overtuigd,  dat 
zij  in  tijden  van  gevaar  onontbeerlijk  zullen  zijn  en  dan  dus 
gelegenheid  hebben  zich  op  nog  veel  voordeeliger  voorwaarden 
arbij  komt  nog  dat  er  grove  misbruiken  bestaan 
van  certificaten  door  machinisten,  zoodat  aan 
certificaten  veel  te  gemakkelijk  worden  gegeven^ 
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terwgl  anderen,  daar  zij  niet  door  de  wet  worden  gedwongen, 
weigeren  certificaten  af  te  geven  dan  tegen  hoogst  onbillijke 
voorwaarden.  Daarom  wil  de  Commissie  de  stokers  op  dezelfde 
wijze  aanwerven  als  de  matrozen  der  Reserve  en  hen  ook  op  do 
oefom'ngschepen  laten  dienen,  als  voorwaarden  stollende  bij  de 
wnneming  dat  zij  minstens  2  jaar  hebben  gevaren,  waarvan 
1  jaar  als  stoker  met  zeer  goede  certificaten,  en  een  ouderdom 
Tan  21 — 35  jaar.  Zij  stelt  de  oefeningstijd  gedurende  het  eerste 
jaar  op  21  achtereenvolgende  dagen,  of,  op  verzoek  van  den  be- 
i  langhebbende,  op  twee  tijdperken  van  10  dagen  en  in  de  volgende 
jaren  14  dagen  achtereen  of  2  maal  7  dagen. 

Het  nuttige  van  een  dergelijken  maatregel  komt  te  meer  uit, 
als  men  weet  dat  stokers  gevraagd  hebben  waarom  zij  niet 
worden  geoefend,  wat  zij  te  meer  wenschen  omdat  de  oefening, 
^i»  betaald  wordt,  kan  vallen  in  den  tijd  dat  zij  tijdelijk  geen 
schip  hebben.  Behalve  een  jaarlijksche  toelage  van  6  £  aan 
de  geoefende  stokers,  wenscht  de  Commissie  hen  bij  iedere 
indiensttreding  een  stel  kleederen  te  geven  en  op  hun  fiOste  jaar 
een  pensioen  en  wbnscht  zij  een  speciale  toelage  voor  oorlogstijd 
met  nog  een  gratis  uitrusting. 

In  het  algemeen  is  de  Commissie  van  oordeel  dat  het  niet 
aangaat  om  manschappen  van  de  Ie  klasse  reserve,  wanneer  zij 
op  de  vloot  worden  geplaatst,  direct  te  belasten  met  de  betaling 
van  hun  uitrusting,  waarvoor  zij  maanden  zouden  noodig  hebben ; 
zij  wil  hen  in  de  gelegenheid  stellen  minstens  evenveel  aan  hun 
hoishonden  te  kunnen  afdragen  als  zij  gewoon  zijn  te  doen  en 
wenscht  hen  evenveel  tractement  te  geven  als  hunne  rangge- 
nooten  der  Marine,  daarbij  het  pensioen  van  laatstgenoemden  in 
aanmerking  genomen,  doch  wil  hun  ook  aan  boord  niet  meer 
uitbetaald  zien  dan  dezen.  Ook  wenscht  zij  er  rekening  mede 
te  zien  houden,  dat  deze  menschen  onmiddelijk  na  hun  ontslag 
niet  weder  direct  eene  betrekking  openvinden.  Aangezien  de 
Commissie  het  bovendien  onbillijk  vindt  dat  een  man,  die  in 
oorlogatijd  wordt  opgeroepen,  elders  meer  zoude  kunnen  verdienen 
dan  in  dat  geval  bij  de  Reserve,  stelt  zij  voor,  hem  dan  ook 
nog  gratis  eene  uitrusting  te  geven.  Nu  ontvangt  hij  die  reeds 
gedeeltelijk  gratis. 

Bij  eene  betaling  der  Reserve  gelijk  aan  de  ranggenooten  der 
Marine,  wenscht  zij  die  bovendien  1  £  per  maand  te  geven  als 
Dorlogstoelage  onder  de  volgende  voorwaarden: 
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Tor  beslissing  van  den  man  kan  de  helft  aan  de  familie 
worden  uitbetaald  en  wel  vermeerderd  met  een  gedeelte  van  het 
tractement  door  den  belanghebbende  te  bepalen. 

De  andere  helft  van  de  toelage  wordt  op  een  spaarbank  ge- 
plaatst en  by  ontslag  uitbetaald.  Ook  kan  des  verlangd  het 
geheele  bedrag  op  de  spaarbank  worden  geplaatst. 

Alleen  in  geval  van  desertie  wordt  dit  geld  verbeurd. 

Aangezien  het  voor  Reserve-manschappen  na  afloop  van  een 
oorlog  zeer  lastig  zal  zijn  direct  bij  de  Handels^Marino  geplaatst 
te  worden,  vindt  de  Commissie  het  wenschelijk  dat  bij  ontslag 
onder  genoemde  omstandigheden  aan  ieder  man  minstens  5  £ 
zoude  worden  uitgekeerd,  onverminderd  het  gedeelte  dat  hy  aan 
zijne  familie  mocht  hebben  afgedragen.  Men  moot  zeelieden  er 
toe  brengen  zich  in  de  Ie  klasse  Reserve  te  verbinden,  door  hen 
eene  gage  te  verzekeren,  minstens  even  hoog  als  wat  ze  op  de 
Handelsvloot  verdienen,  zoodat  zij  er  voordeel  in  zien  behoorlijk 
aan  hunne  verplichtingen  te  voldoen.  Zij  beveelt  verder  tevens  aan, 
ook  de  2e  klasse  der  Reserve  overeenkomstige  toelagen  te  geven. 

De  Marine-Reserve  werd  in  Engeland  opgericht  in  1859  tot 
een  maximum  van  30000  man.  In  1873  werd  eene  2e  klasse 
opgericht  die  bestond  uit  visscherlui  en  die  zeelui  welke  nog 
niet  in  aanmerking  kwamen  voor  de  Ie  klasse  der  Reserve.  In 
het  loopende  jaar  is  de  Ie  klasse  sterk  9600  man  en  de 
2e  klasse  10000.  De  Commissie  is  van  oordeel  dat,  bij  de 
tegenwoordige  sterkte  der  Handelsvloot,  het  getal  der  Ie  klasse 
gemakkelijk  met  3  è.  4000  man  kan  worden  vermeerderd.  De 
2e  klasse  zoude  ongetwijfeld  belangrijk  uitgebreid  kunnen  worden, 
waarbij  men  zorg  zoude  moeten  dragen  zooveel  doenlijk  van  alle 
punten  der  kust  evenredig  aan  te  werven. 

De  vereischten  om  in  de  Ie  klasse  te  kunnen  worden  opge- 
nomen zijn: 

1^  6  jaar  dienst  aan  boord,  waarvan  minden»  2  als  bevaren 
matroos  aan  boord  van  schepen  van  de  groote  of  van  de  geregelde 
kustvaart  of  wel  ^/^  jaar  als  schipper  of  stuurman  (second  hand) 
op  groote  visschersvaartuigen  in  het  Engelsche  Kanaal  of  de 
'ioordzee. 

2®.     Voldoende  lengte. 

3^     Leeftiid  beneden  30  jaar. 
lig  onderzoek. 
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De  Commissie  meent  dat  in  geral  men  het  getal  der  Reserve 
wenflcht  te  yergrooten,  men  zonder  nadeel  de  eischen  lager  kon 
stellen  b.v.:  3  jaar  yaren  in  plaats  van  6.  Zij  stelt  verder  de 
moeielijkheid  in  het  licht,  verbonden  aan  het  bewijzen  van  den 
dnur  van  den  diensttijd  aan  boord,  door  het  verloren  gaan  van 
ontslagbrieQes,  enz.  ') 

Onder  de  tegenwoordige  bepalingen  kan  een  matroos  of  stoker 
met  10  dienstjaren  bij  de  Marine,  binnen  2  jaar  na  zijn  ontslag 
worden  opgenomen  bij  de  Reserve.  Gaarne  zag  men  dezen  tijd 
tot  4  jaar  verlengd  en  de  helft  van  den  Marine-diensttijd  later 
berekend  voor  het  Reserve-pensioen.  Wat  de  instructie-man- 
Bchappen  der  Reserve  aangaat,  stelt  de  Commissie  het  verderve- 
Igke  in  het  licht,  van  hiervoor  officieren  aan  te  wijzen  die  niet 
meer  in  aanmerking  komen  voor  promotie.  Yan  deze  officieren 
hangt  toch  de  waarde  der  Reserve  af  en  ^it  is  unreasonable  to 
expeel  to  evoke  enthusiasm  in  an  officer  who  is  rekgated  to  the 
êhelf  to  watt  his  time  for  retirement," 

De  Commissie  veroordeelt  ten  sterkste  de  tegenwoordige 
Reserve-uniform  en  wensoht  die  zooveel  mogelijk  te  doen  over- 
eenkomen met  de  Marine-uniform.  Het  advies  van  «the  Clothing 
Committee,"  dat  erg  weifelend  gegeven  werd,  n.1.  om  de  Reserve- 
uniform  ongeveer  gelijk  te  maken  aan  dat  van  binnenlandsche 
pasoagiers-stoomers  wordt  zeer  afgekeurd.  ^Every-point'\  zegt 
de  Commissie,  ^connected  with  dress  and  h<zbit  that  can  be  incuU 
cated  will  enable  Boyal  Naval  Beservemen  to  take  up  their 
position  on  board  with  increased  ease  and  facility^^  en  later 
^and  the  adoption  of  it  (de  uniform  voorgpsteld  door  the  Clothing 
Committee)  eannot  but  be  injurious  to  the  promotion  of  a  feeling 
of  pride  in  their  professiofi  and  in  the  conneciion  unth  the  Boyal 
Navg,  to  their  eonfidence  in  themselves  as  part  of  a  force, 
and  to  a  proper  esprit  de  corps'\ 

De  1«  klasse  der  Reserve  ontvangt  tegenwoordig  niets  anders 
dan  een  muts  met  lint,  totdat  ze  5  jaren  hebben  gediend.     Zij 


1)  Ook  ten  onsent  is  deze  aangelegenheid  nog  niet  zaiver  geregeld  en  is 
eene  berziening  y&n  het  WatersohoutBAmbt  geweneobt  met  het  oog  op  de  ReBerve. 
Bet  Watenchontflambt  dient  toch  „the  Register  Office"  te  z\}n  tnsschen  het 
Departemeot  van  Marine  en  de  Handels-Marine,  waar  eerstgenoemde  ieder  oogen- 
blik  ftlle  gegevens  km  bekomen,  o.  a.  betreffende  het  al  of  niet  binnenslands 
xijo  van  schepeo  of  personen. 
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zijn  waarschijnlijk  de  eenige  troep  ter  wereld  die  ingedeeld  en 
geoefend  wordt  zonder  uniform.  De  Admiraliteit  heeft  echter 
besloten  voortaan  zoowel  1**  als  2*  klasse  direct  bij  in  dienst 
tred  ing  nnifonn  te  geven.  Een  voordeel  van  het  geven  van 
uniform  is  nog  dat  ze  gewoonlijk  langer  duurt  dan  den  tgd 
waarvoor  ze  wordt  verstrekt,  zoodat  de  man  ook  buiten  zijn 
diensttijd  er  nog  wat  aan  heeft  en  er  zelfs  soms  zgn  gezin 
mede  kan  helpen.  Hierbij  dient  men  echter  rekening  te  hoaden 
met  de  verschillende  kleedwijzen  op  de  verschillende  gedeelten 
der  kust;  waar  toch  bewoners  van  de  Zuidkust  van  Engeland 
en  Ierland  de  uniform  buiten  diensttijd  zeer  goed  kunnen  ge- 
bruiken, zullen  de  visschers  van  de  Noordzee,  met  hun  bizondere 
kleedij,  daar  niets  aan  hebben.  De  Commissie  w^ensoht  dus 
bepaald  te  zien,  dat  diegenen  welke  minder  goed  gebruiken,  en 
dus  economie  miiken,  het  bedrag  daarvan  in  geld  uitbetaald 
krijgen.  Het  bleek  bovendien,  dat  zoowel  visschers  als  koop- 
vaardij-mat  rozen  gewoonlijk  veel  warmer  gekleed  gaan  dan 
Marine-matrozen,  waarom  men  het  wenschelijk  acht ,  dat  het  den 
reserve-manschappen  worde  toegestaan  buitenmodel  onderkleederen 
te  dragen,  mits  deze  niet  zichtbaar  zijn. 

De  Ooromissie  stelt  de  volgende  verstrekking  voor: 

1  blauw  hemd  met  mouwen; 

2  witte  hemden  (flanels); 
2  kragen; 

1  zijden  doek; 
1  broek; 

I   muts  met  lint; 
voor  de    1®   klasse   bij   indiensttreding  en  verder  iedere  5  jaar, 
voor   de   2*^   klasse    bij    indiensttreding   en  verder  2  maal  in  de 
5  jaar. 

Voor  pensioen  geldt  tegenwoordig  dat: 

De  2^  klasse  alleen  pensioen  krijgt  ingeval  van  verwonding 
in  dienst;  voor  de  1^  klasse  zal  echter  de  tijd,  welke  men  bij 
de  2^  klasse  gediend  heeft,  voor  de  helft  en  die  bij  de  3*^  klasse 
voor  één  derde  geteld  worden. 

Een  l^'  klasse  reserve-man  krijgt  12  £  per  jaar  pensioen:  als 
hij  boven  zijn  30'*«  jaar  in  dienst  trad  na  15  jaar  dienst,  dair 
'"')  jaar  dienst;  diensttijd  door  eene  Koninklgke  Op- 
effectieven   dienst  telt  daarbij  dubbel.    Na  afloop 
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Tan  zijne  laatste  oefening  krijgt  hij  een  certificaat,  dat  hem  op 
xgn  60^  jaar  recht  geeft  op  bovengenoemd  pensioen;  dit  wordt 
echter  rroeger  uitbetaald  ingeval  van  ongeschiktheid  om  in  zijn 
lejensonderhoud  te  voorzien,  door  gebreken  buiten  eigen  schuld 
ontstaan.  De  Commissie  verklaart  dat  deze  wijze  van  pension- 
neeren  uitstekend  werkt  door  den  goeden  invloed  welke  nu  door 
ouden  van  dagen,  die  anders  van  liefdadigheid  als  anderzins  zouden 
moeten  leven,  op  de  dienstneming  uitgeoefend  wordt.  Bovendien 
bewerkt  het  vooruitzicht  op  pensioen  dat  de  lieden  zorg  dragen 
geheel  aan  hunne  dienst  verplichtingen  te  voldoen.  Zij  wenschte 
nog  de  bepaling  opgenomen  te  zien,  dat  manschappen,  die 
gedurende  10  jaar  met  goed  gedrag  in  de  Marine  hebben 
gediend,  wanneer  zij  zich  binnen  4  jaar  bij  de  reserve  verbinden 
de  helft  van  hun  diensttijd  als  Resevetijd  zullen  mogen  rekenen. 

In  een  afzonderlek  hoofdstuk  wordt  nog  het  geven  van  hand- 
gelden  besproken,  om  n.1.  het  dienstnemen  in  oorlogstijd  aan  te 
moedigen.  Dit  middel,  dat  in  Engeland  in  de  jaren  1859  —  60 
met  succes  is  toegepast,  wordt  nu  toch  om  verschillende  redenen 
als  minder  aanbevelingswaardig  verworpen,  en  wel  omdat  het 
tegenwoordig  niet  vlug  genoeg  zoude  werken,  omdat  bovendien 
de  aldus  indiensttredenden  door  de  rest  met  minachting  zoude 
behandeld  worden,  ook  al  doordat  men  op  die  wijze  de  minst- 
goeden  krijgt  en  eindelijk  omdat  men  bij  de  aldus  aangeworven 
lieden  zeer  veel  desertie  heeft  te  wachten,  vooral  nu  de  schepen 
om  kolen  te  laden  zoo  dikwijls  moeten  binnen  loopen. 

Eindelijk  geeft  de  Commissie  nog  als  haar  opinie,  dat  de 
oproeping  der  Reserve  in  oorlogstijd  geen  groeten  storenden 
invloed  op  Handel  en  Scheepvaart  zoude  uitoefenen,  omdat 
lieden,  die  eenige  jaren  aan  den  wal  zijn  gebleven,  dan  weer 
zullen  gaan  varen  en  tevens  omdat  tal  van  zeilschepen  en 
langzaam  loopende  stoomers  toch  zullen  worden  opgelegd ,  waardoor 
van  zelf  weer  veel  personeel  vrij  komt. 

Bij  haar  rapport  voegt  de  Commissie  nog  een  groot  aantal 
bijlagen,  bevattende  verschillende  gegevens,  statistieken,  brie- 
ven, enz.,  welker  behandeling  buiten  het  bestek  van  dit 
uittreksel  ligt. 

Ik  heb  getracht  zoo  beknopt  mogelijk  een  overzicht  te  geven 
van  het  even  interessante  als  in  allo  opzichten  met  zorg  be- 
handelde rapport  der  Commissie.    Waar  zich  toch  meer  en  meer 
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de  kenteekenen  beginnen  te  vertoonen,  dat  ook  Nederland,  zij 
hot  dan  eerst  ±33  jaar  later,  het  voorbeeld  van  Engeland  zal 
volgen  wat  betreft  de  oprichting  eener  Marine-Beserve ,  waar 
zeer  velen  met  ons  van  de  urgentie  van  een  dergelijke  maat- 
regel overtuigd  zijn,  kan  het  misschien  van  belang  zijn  met  de 
ri|ke  ondervinding  elders  opgedaan  ons  voordeel  te  doen. 

Eindigen  wij  dan  met  den  wensch  dat,  wanneer  eerlang  do 
Regeering  een  wetsontwerp  betreffende  de  oprichting  eener  Marine- 
Reserve,  dat  aan  het  Departement  van  Marine  in  bewerking 
pchijnt  te  zijn,  aan  de  Volksvertegenwoordiging  mocht  voorleggen^ 
het  stokpaardje  „(/c  finantiecïe  draagkracht'  ook  deze  maal  niet 
weder  het  motto  moge  zijn,  waaronder  dit  ontwerp  ter  griffie 
worde  gedeponeerd,  en  dus  de  weerkracht  van  ons  volk  op  eene 
noodlottige  wijze  gebreideld. 

Rotterdam^  Mei  1892.  T.  H.  de  Mxestsb. 


Twee  Rechtsvragen. 


Wanneer  een  schip  in  een  noodhaven  binnenloopt  en  daar 
n afgekeurd^*  wordt,  zooals  de  algemeene  term  luidt,  en  door  de 
reederij  aan  assuradeuren  geabandonneerd,  zijn  de  scheepsofiBcieren 
en  gezellen  gerechtigd  de  betaling  van  de  vervallene  huren  te 
vorderen  uit  de  opbrengst  van  het  geborgene  wrak  of  overschot 
van  het  schip,  of,  als  zulks  niet  toereikend  mocht  zijn,  uit  de 
verdiende  vrachtpenningen  (art.  418  en  419  W.  v.  K.)  Dit  is 
onbetwistbaar. 

Wij  wenschen  echter  deze  vraag  te  stollen: 
Indien  een  schip ^  in  een  noodhaven  binnengeloopefiy  wordt  afge- 
keurd,   zijn    dan    de   scheepsofficieren   en  gezellen  gerechtigd  tot 
schadeloosstelling  in  reisgeld  op  den  voet  van  art,  412  W.v.K, 
uit  de  opbrengst  van  het  wrak  of  overschot  van  het  schip  in  de 
verdiende  vracht? 
Abandonnement   geschiedt   door  den  verzekerde  aan  den  ver- 
keraar,   hetzij    op   grond    van   het   des    betreffend  wetsartikel, 
tzij    misschien   bij   minnelijke  schikking  tusschen  partijen,  als 
ider  belang  daarmede  gebaat  is;  in  elk  geval  door  toedoen  van 


Digitized  by 


Google  J 


Twee  Rechtsvragen,  241 


de  reederij.  Op  dien  grond  zou  borengenoeind  wetsartikel  hier 
van  toepasring  zijn  en  onze  vraag  in  bevestigenden  zin  be- 
antwoord moeten  worden. 

Onze  tweede  Traag  is  deze:  Tot  trien  hebben  scheepsofficieren 
fit  geuUen  zich  f  e  wenden  inpeval  van  verschil  over  de  uitbetaling 
hunner  verdiende  gagie^  wanneer  dat  verschil  niet  betreft  korting 
tregena  opgelegde  straffen? 

In  het  laatste  geval  wordt  de  schepeling,  die  zich  bezwaard 
acht,  volgens  art.  17,  W.  v.  K.  en  F.  verwezen  naar  den  kanton- 
rechter van  de  plaats  vanwaar  de  reis  is  ondernomen.  Doch 
wanneer  het  geschil  betreft  inhouding  van  gagie  wegens  beweerde 
ontrouw  of  onbekwaamheid  van  den  schepeling,  officier  of  gezel, 
of  wanneer,  ingeval  van  zeeramp,  stranding,  in  beslagneming  enz., 
de  reederij  vermeent  dat  de  opbrengst  van  het  wrak  of  overschot 
van  het  schip  en  van  de  verdiende  vracht,  niet  toereikend  is 
voor  de  betaling  der  verschuldigde  gagie,  waar  moet  dan  de 
schepeling  recht  zoeken?  Art.  21  van  de  W.  v.  H.  en  T.  zegt 
op  de  gagie  kan  geen  beslag  gelegd  worden;  de  reederij  zou 
dus  in  geen  geval  gagie  kunnen  inhouden  in  zake  bovengenoemd, 
doch  rust  op  haar  de  bewijslast  om  aan  te  toonen,  dat  zij,  6f 
recht  heeft  op  schadevergoeding,  volgens  art.  405  en  462  W.  v.  K., 
of  niet  in  staat*  is  de  verschildigde  gagie  te  betalen  uit  hetgeen 
van  schip  en  vracht  haar  ten  goede  is  gekomen. 

Wij  hebben  hier  in  't  bizonder  op  't  oog  het  geval  van  de 
«Wiliemina  Comelia",  welk  schip  in  't  laatst  van  't  voorgaand 
jaar,  op  de  reis  van  Rangoon  naar  't  Kanaal,  met  een  lading 
rijst  in  de  Simonsbaai  is  binnengeloopen  en  afgekeurd.  De  ge- 
zagvoerder heeft  aldaar  zijn  volk  afgedankt  en  met  hen  afge- 
rekend en  aan  eenigen  hunner,  waaronder  twee  ofBoieren,  heeft 
hij  passage  verschaft  op  de  boot,  enz.  tot  Rotterdam.  Nu  weigert 
de  reederg,  bij  monde  van  haren  boekhouder,  aan  dat  deel  der 
bemanning  het  nog  verschuldigde  op  hunne  afrekening  te  voldoen, 
op  grond  dat  zij  niet  verplicht  zou  geweest  zijn  reisgold  te  geven. 
Wat  staat  nu  dien  menschen  te  doen  en  tot  wien  hebben  zij 
zich  te  wenden  ?  De  waterschout  te  Amsterdam  raadt  een  hunner 
een  civiele  actie  in  te  stellen  tegen  de  reederij.  Wij  meenen 
ochter  dat  dit  onmogelijk  de  bedoeling  van  den  wetgever  kan 
^weest  zijn,  toen  hij  de  rechten  en  plichten  van  scheepsofficieren 
en  geoellen  tegenover  hunnen  gezagvoerder,  als  vertegenwoordiger 
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der  reederij,  vaststelde.  Immers,  s^o  de  personen  boTengenoemd 
geen  vordering  tegen  de  reederij  instelden,  zon  deze  de  verschul- 
digdo  gagies  stilzwijgend  kunnen  inhouden,  terwijl  zij  hoogstens 
zich  beroepen  kan  op  een  verzuim  of  nalatigheid  van  haren  ge- 
zagvoerder, die  de  passage  verschafte. 

Ieder  lezer  zal  opmerken,  dat  wij  hier  „rechtsvragen"  stelden 
en  geen  billgkheids vragen. 

Wij  hopen  dat  in  een  volgend  nommer  van  dit  tydschrift,  van 
meer  bevoegde  zijde  dan  de  onze,  op  deze  vragen  een  antwoord 
moge  gegeven  worden. 

Terschelling,  K.  Prakken  Jzk. 


Stoomloodsdienst. 


In  de  Maart-  en  April-afleveringen  van  „de  Zee"  gaf  de  fleer 
Wierdsma  twee  artikelen  om  aan  te  toonen  dat  het,  in  het  belang 
van  een  goede  beloodsing  voor  schepen ,  bestemd  voor  onze  voor- 
naamste zeehavens,  wenschelijk  is  onze  loodsdienst  gedeeltelijk  door 
stoomloodsvaartnigen  te  doen  plaats  vinden.  Deze  denkbeelden  wor- 
den in  de  Nieuwe  Rotterdamscho  Courant  van  1  Mei  gedeelteiyk 
bestreden  door  den  Schout-bij-Nacht  Guyot,  terwijl  daarna  van 
beide  schrijvers  en  van  nog  twee  andere  in  hetzelfde  blad 
artikelen  over  dit  onderwerp  verschenen.  Daar  het  hier  een  be- 
langrijke questie  geldt  kan  het  niet  anders  dan  toegejuicht 
worden  indien  zij ,  die  men  in  deze  als  zaukkundig  mag  ver- 
onderstellen, hun  denkbeelden  daarover  mededeelen,  vooral  indien 
dit  der  regeering  aanleiding  geeft  om  de  zaak  aan  een  nauw- 
gezet onderzoek  te  onderwerpen.  Wanneer  nr.en  nagaat  met 
welke  inspanning  in  den  laatsten  tijd  de  verschillende  natiën 
trachlen  zich  een  aandeel  te  verzekeren  van  den  wereldhandel, 
hoe  bij  ons  de  millioenen  aan  den  Rotterdamschen  Waterweg 
besteed,  Rotterdam  in  staat  stellen  aan  Antwerpen  een  scherpe 
an  te  doen,  hoe  Amsterdam,  nadat  het  zijn  kanaal 
i  verkreeg,  bezig  is  zijn  havenw^erken  uit  te  breiden 
»ron ,    dan    is    voorzeker  het  streven  gewettigd  om 
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alle  hulpmiddelen  te  baat  te  nemen,  welke  die  goede  waterwegen 
en  havenwerken  beter  aan  hun  bestemming  kunnen  doen  be- 
antwoorden. Het  voorbeeld  van  Duitschland  is  ddar  om  aan  te 
toonen,  hoe  een  volk  in  betrekkelijk  korten  tijd  op  koloniaal  en 
maritiem  gebied  met  reuzenschredon  kan  vooruitgaan,  al  is  het 
dan  ook  ten  koste  Tan  millioenen  (men  denke  o.  a.  aan  de 
Daitsehe  gesubsidieerde  stoom vaartlijnen).  Tracht  Duitschland 
door  het  Noord-Oostzee-kanaal  den  toegang  tot  zijn  kust* 
gebied  en  den  ouderlingen  afstand  tusschen  de  Oostelijke  en 
Westeiyke  kustplaatsen  te  verkorten,  reeds  is  men  in  Denemarken 
met  ijver  begonnen  voor  Kopenhagen  een  vrjjhaven  te  scheppen 
welker  aanleg  op  17  millioen  Kronen  geschat  wordt  en  die  men 
nog  hoopt  te  kunnen  openstellen  vóór  de  opening  van  het  Noord- 
Oo8tzee>kanaal.  Reeds  hoort  men  van  plannen  om  Parijs  en 
Bmrael  tot  zeehavens  te  maken.  Kortom  alles  voorspelt  dat  de 
vmnige  concurrentie  tusschen  de  verschillende  natiën  in  de  toe- 
komst den  zeehandel  nog  voortdurend  zal  doen  uitbreiden. 
Groote  werken  worden  heden  ten  dage  uitgevoerd  met  een  snel- 
heid waaraan  vroeger  niet  te  denken  viel.  In  deze  tijden  geldt 
voorzeker  de  spreuk  ^stilstand  is  achteruitgang." 

Het  is  ook  dddrom,  dat  een  uitstekende  loodsdienst  voor  onze 
gevaarlgke  kust  voor  ons  een  nationaal  belang  mag  genoemd 
worden,  en  dat  men,  indien  verbeteringen  noodzakelijk  mochten 
blijken,  naar  onze  meening  niet  alleen  zal  moeten  vragen:  „is 
de  tegenwoordige  toestand  niet  voldoende  met  het  oog  op  de 
scheepvaartbeweging  zooals  die  thans  is  F",  doch  ook:  „zoude, 
zelfs  al  wordt  het  voorgaande  toestemmend  beantwoord,  het 
niet  overweging  verdienen  om,  indien  de  Rnancieele  bezwaren 
niet  te  groot  zijn,  reeds  nu  een  maatregel  in  te  voeren  waartoe 
■men  waarschijnlijk  toch  op  den  duur  zal  moeten  besluiten  en 
die  het  binnenloopen  in  onze  kostbare  waterwegen  zal  ver- 
gemakkelijken P" 

Mogen  zij,  die  wellicht  geroepen  zullen  worden  in  deze  hun 
adries  te  geven,  zich  verplicht  achten  niet  alleen  de  eerste 
▼raag  te  beantwoorden. 

Teneinde  hen,  die  niet  in  de  gelegenheid  waren  de  artikelen 
in  de  Nieuwe  Rotterdamsche  Courant  over  ,,Stoom]oodsdienst"  te 
lezen,  in  staat  te  stellen  kennis  te  nemen  van  de  strekking  dier 
geschriften,  geven  wij  hieronder  den  verkorten  inhoud  daarvan: 
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I.  Nienwe  Rotterdamsche  Conrant  van  1  Mei^  artikel  Tan 
den  Schout-biJ-i\acht  Guyot. 

Schrijver  begint  met  aan  te  geven,  dat  sedert  de  invoering 
van  Btoomschepen  bij  de  handelsvloot  een  groote  ommekeer  heeft 
plaats  gevonden  bij  al  wat  tot  de  scheepvaart  in  betrekking 
staat.  Als  gevolgen  zijn  te  noemen  het  daarstellen  van  allerlei 
inrichtingen  om  laden  en  lossen  te  vergemakkelijken,  terwijl  vele 
landen  hun  waterwegen  moeten  verbeteren. 

Daarna  doet  de  Heer  G.  uitkomen  dat  ook  op  het  loodswezen 
de  invoering  der  stoomkracht  vau  invloed  was.  Bleven  tot  nog 
toe-  aeiUchepen  bij  slecht  weer  zooveel  mogelijk  van  de  kust  en 
was  ook  binnoivallen  bij  den  nacht  uitzondering,  het  stoomschip 
als  zijnde  minder  am  wind  en  weer  afhankelijk,  loopt  te  allen 
tijde  de  haven  binnen,  zoodat  het  Loodswezen  te  zorgen  heeft 
dat  slechts  bij  huoge  uitzonderingen  de  loodsvaartuigen  bg  de 
verschillende  toegangen  uit  zee  niet  «j^  hun  post  kunnen  zijn. 
Een  uitgebreid  en  uitstekend  materieel  en  een  actief  personeel 
worden  dus  gevorderd. 

Tot  nu  toe  was  men,  op  enkele  uitzonderingen  na,  nog  niet  er 
toe  overgegaan  van  stoom  loodsvaartuigen  gebruik  te  makan.  In 
September  van  het  vorige  jaar  begon  echter  Engeland  een 
stoomloodsvaartuig  te  Dungeness  te  stationneeren,  ten  einde  d» 
uit  het  Engelsche  Kanaal  naar  de  Theems  bestemde  schepen  v&n 
loodsen  te  voorzien.  De  resultaten  hiervan  schijnen  gunstig  te 
zijn.  Als  gevolg  hiervan  wijdde  de  Heer  Wierdsma  een  tweetal 
artikelen  er  aan  in  „De  Zee",  de  strekking  hebbende  op  het 
nut  te  wijzen  dat  van  de  vervanging  van  zeil-  door  stoom- 
vermogen  ook  voor  Nederland  zou  zijn  te  trekken.  Het  komt 
schrijver  echter  voor  dat,  ten  gevolge  van  den  zeer  algemeenen 
zin,  waarin  de  vragen  door  den  Heer  Wierdsma  aan  de  gezag- 
voerders gesteld  werden,  do  daarop  bekomen  antwoorden  lichte- 
lijk tot  verkeerde  gevolgtrekkingen  kunnen  leiden.  Dat  aan  de 
vervanging  van  zeil-  door  stoomschepen  bij  het  loodswezen  be- 
paalde voordeden  verbonden  zijn,  zal  iedereen  wel  toestemmen; 
er  zal  echter  moeten  worden  aangetoond  dat  de  toestanden  bij 
ons  die  verandering  vorderen,  of  althans  dat  de  voordeelen  zóó 
groot  zijn,  dat  men  er  toe  moet  besluiten  niettegenstaande  do 
andere  nadeelen. 
vervolgens  na  de  redenen  die  Engeland  tot  het 
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InToeren  yan  een  Stoomloodsdienst  genoopt  hebben.  Herhaaldelijk 
waren  de  Engelsche  zeilloodsvaartuigen  niet  op  hun  post  ofschoon 
de  vreemde  nog  aanwezig  waren.  Verder  gold  het  hier  een 
bijzonder  gunstig  gelegen  station,  waar  het  wellicht  voordeelig 
kon  zijn.  Te  Dangeness  concentreert  zich  het  grootste  deel  der 
scheepvaart  op  Londen,  de  grootste  zeehandeUstad,  waar  in  1890 
140  schepen  per  dag  werden  ingeklaard;  wellicht  kan  hier  dus 
de  maatregel  tot  vermindering  van  materieel  leiden.  Het  is  nog 
de  vraag  of  men  op  den  duur  anders  toch  maé  ïBt  nxtbrefdtng^ 
van  materieel  had  moeten  beriniten.  Bij  ons  is  de  toestand 
geheel  andera  —  voor  ons  geheele  land  worden  nog  niet  het 
1/5  dee!  van  het  aantal  schepen  ingeklaard  van  dat  voor  Londen 
alleen,  zelfs  wanneer  men  die  voor  Antwerpen  medetelt.  Yolgt 
een  opgave  hoe  bij  ons  de  verschillende  stations  door  14  loods- 
vaartuigen  bezet  zijn,  terwijl  wordt  medegedeeld  dat  bovendien 
nog  voor  IJmuiden,  Rotterd.  Waterweg  en  Wester  Schelde  elk 
een  afzonderlijk  vaartuig  te  Dungeness  gestationneerd  is,  terwijl, 
van  wege  de  concurrentie  met  het  Belgische  loodswezen,  nog 
extra  kraisposten  in  het  Engelsche  kanaal  tot  Wight  en  langs 
onze  kust  tot  Terschelling  worden  onderhouden. 

Ten  gevolge  van  de  betrekkelijk  groote  afstanden  waarop 
onze  zeegaten  van  elkaar  liggen  zal  men,  indien  met  stoomloods- 
vaartuigen  een  vlugge  beloodsing  beoogd  wordt,  niet  tot  een 
belangrijke  vermindering  van  het  aantal  te  bezetten  stations 
mogen  overgaan. 

Aan  een  algemeene  vervanging  van  zeil-  door  stoomloods vaar- 
tuigen zal,  met  het  oog  op  de  zeer  hooge  kosten,  niet  gedacht 
kunnen  worden;  bovendien  zal,  voor  de  zeegaten  waarop  de 
vaart  gering  is,  de  behoefte  niet  kunnen  aangetoond  worden. 
Hoofdzakelijk  zal  het  dus  do  vraag  gelden  of  men  er  voor 
IJmuiden,  den  Rotterdamsche  Waterweg  en  de  W.  Schelde  er 
toe  zal  moeten  besluiten.  Schrijver  geeft  aan  dat  in  de  Eems- 
en  Yliegaten  in  1891  439  en  458  schepen  binnen  kwamen, 
terwgl  voor  de  andere  gaten  dit  getal  varieert  van  223  te 
Goedereede  tot  16  te  Brouwershaven. 

De  heer  Guyot  gaat  vervolgens  het  vraagstuk  onderzoeken 
voor  LTmuiden,  Rotterd.  Waterweg  en  W.  Schelde  en  begint 
met  onderscheid  te  maken  tusschen  den  dienst  op  de  kust  en 
dien    in    bet    Eng.    Kanaal.     Gemiddeld   komen   per   etmaal    te 
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IJinuiden  ruim  5,  in  den  Rotterd.  Waterweg  ruim  13  en  inde 
W.  Schelde  ruim  8  schepen  binnen.  Hieruit  volgt  dat  de  twee 
lood 8 vaartuigen  voor  IJmuiden  elk  p.  m.  3,  die  voor  den  Water- 
weg p.  m.  7,  en  het  vaartuig  voor  de  Schelde  8  schepen 
dagelijks  van  loodsen  moet  voorzien  (aangenomen  dat  de  krnisende 
loodsvaartuigen  in  het  Kanaal  en  langs  onze  kust  geen  enkelen 
loods  voor  de  Schelde  afgeven).  Hot  aantal  vaartuigen,  dat  te 
Dungeness  of  elders  een  loods  voor  de  W.  Schelde  aan  boord 
neemt,  is  echter  niet  onbelangrijk;  bovendien  zijn  onder  de 
opgegeven  getallen  begrepen  de  schepen,  die  vaste  loodsen  aan 
boord  hebben  en  een  klein  getal  dat  niet  loodsplichtig  is. 

De  opgegeven  getallen  geven  schrijver  aanleiding  om  te  besluiten 
dat  er,  met  het  oog  op  gewone  omstandigheden,  by  ons  geen 
aanleiding  bestaat  om  in  den  bestaanden  toestand  verandering 
te  brengen. 

Vervolgens  wordt  nagegaan  de  toestand  bij  slecht  weer.  Het 
zal  dan  van  tijd  tot  tijd  voorkomen  dat  hot  loods  vaartuig  zijn 
post  moet  verlaten.  Voor  do  W.  Schelde,  zijnde  een  diep  ruim 
vaarwater,  geeft  dit  geen  overwegend  bezwaar.  Deed  de  behoefte 
zich  d&éiT  naar  stoomloods vaartuigen  'gevoelen,  dan  zou  de  con- 
currentie met  België  zeker  reeds  tot  de  aanschaffing  hebben  doen 
overgaan. 

Wat  IJmuiden  on  den  Rotterd.  Waterweg  betreft,  doet  de 
toestand  van  de  vaarwaters  de  bezwaren  meer  gevoelen  en  ten 
einde  hieraan  zooveel  mogelijk  te  gemoet  te  komen,  zijn  con- 
tracten gesloten  met  de  eigenaars  van  sleepbooten,  welke  zich 
verbonden  hebben  om,  wanneer  de  zeilloodsvaartuigen  verplicht 
zijn  de  havens  op  te  zoeken,  hun  booten  naar  buiten  te  doen 
gaan  en  tegen  een  vastgesteld  tarief  zoo  lang  het  hun  mogelijk 
is  aan  de  binnenkomende  schepen  loodsen  af  te  geven,  dan  wel 
des  gevorderd  vóór  te  stoomen.  Op  deze  wijze  wordt  tegen 
geringe  kosten  van  stoom  partij  getrokken  wanneer  het  noodig 
is.  Schrijver  betwijfelt  of  met  stoom  loods  vaartuigen  meer  zou 
worden  bereikt,  laat  staan  een  aan  de  kosten  evenredig  voordeel 
worden  verkregen. 

Vervolgens  wordt  de  loodsdienst  in  het  Engelsche  kanaal  na- 
gegaan.    Volgens    de    Heer  Guyot  is   dit    een  vooruitgeschoven 
post,    tot   welks  instandhouding  wij  niet  verplicht  zgn.     Men  il 
al  of  niet  van  een  loods  te  voorzien.     Zooals  ook 


Digitized  by 


Google 


StoomloodsdiensL  247 


èe  Heer  Wierdsma  reeds  aangaf,  zon  het  in  overweging  kunnen 
koraen  de  drie  te  Dungeness  gestationeerde  vaartuigen,  nl.  voor 
elk  dor  drie  zeegaten  ëën,  door  één  stoom  vaartuig  te  vervangen. 
Hierdoor  zouden  dan  de  uitgaven  naar  verhouding  niet  zoo 
stijgen  als  bij  stoomloodsdienst  op  de  kust  het  goval  zou  zijn. 
Toch  meent  schrijver,  dat  men  ook  hier  de  vraag  mag  stellen 
of  de  meerdere  onkosten  gewettigd  zullen  zijn  door  de  te  ver- 
krijgen voordeelen.  Het  aantal  schepen  dat  te  Dungeness  een 
loods  neemt  is  betrekkelijk  gering;  gevallen  dat  door  storm- 
weer aldaar  niet  geloodst  kan  worden  zijn  zeldzaam.  Onder 
gewone  omstandigheden  zal  daar  geen  behoefte  zijn  aan  stoom- 
loodsdienst, terwijl  hij  slecht  weer  hot  bezwaar  van  geen  loods 
te  kunnen  krijgen  minder  zwaar  weogt  wanneer  men  weet,  dat 
?óór  de  zeegaten  een  loods  verkregen  kan  worden  zoolang  de 
sleepbooten  buiten  kunnen  blijven.  Te  dien  op/.ichte  bestaan 
doB  niet  dezelfde  bezwaren  die  voor  Engeland  gelden. 

Over  andere  voordeelen  aan  een  stoomloodsdienst  verbonden 
treedt  de  schrijver  niet  in  beschouwing,  aangezien  htj  meent  dat 
bet  gevaarlijk  is  wanneer  met  de  keuze  van  materieel  op  anderen 
dan  loodsdiensten  (bijv.  bijstand  van  in  gevaar  verkeerende 
schepen)  gelet  wordt  —  men  betreedt  dan  terrein  dat  aan  parti- 
culieren moet  worden  overgelaten. 

Ten  slotte  geeft  de  schrijver  aan  dat  bjj  invoering  van  stoom- 
loodsdienst er  afzonderlijke  maatregelen  zullen  moeten  genomen 
worden  ter  opleiding  en  voortdurende  oefening  van  het  personeel. 

n.    N.  R.  Coorant  ?an  1  Mei,  artikel  ondertcekeud  X. 

De  bedoeling  van  dezen  schrijver  is  om,  ter  wille  der  belang- 
rijkheid van  de  zaak,  deze  van  alle  zijden  te  beschouwen  en 
eenige  aanteekeningen  te  maken  op  het  artikel  van  het  kamer- 
lid Guyot. 

Schrijver  is  van  meening  dat  de  uitdrukking  van  den  Heer 
Guyot:  „Het  loodswezen  heeft  dus  te  zorgen  dat  zich  bij  de 
,  verschil  lende  toegangen  uit  zee  een  voldoend  aantal  loodsvaar- 
«tnigen  voorgaats  bevindt  en  dat  deze  niet  dan  in  zeer  buiten- 
sgewone gevallen,  door  het  weder  gedwongen,  hun  post  behoeven 
ïte  verlaten"  voldoende  is  om  de  noodzakelijkheid  aan  te  toonen 
van  een  stoomloodsdienst  op  een  kust  als  do  onze.  Reeds  vrij 
spoedig  bestaat  daar  toch  voor  een  zeil  vaartuig  de  noodzakelijk- 
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heid  te  kiezen  tusechen  bozet  raken  op  lager  wal,  binnenToopen, 
of  wel  zee  kiezen,  zelfs  veel  eerder  dan  men  dit  aan  den  wal 
zoude  denken.  Aangezien  de  schipper  van  een  loods  vaartuig 
tijdig  een  besluit  dient  te  nemen,  ziet  men  onze  loods  vaartuigen 
dan  ook  bij  betrekkelijk  niet  zulk  zwaar  weer  zee  kiezen.  Het 
gevolg  hiervan  is  dat  de  stoomsohepen,  bijv.  voor  don  Rotter- 
damschen  Waterweg,  wanneer  ze  te  Dungeness  geen  loods  konden 
krijgen,  soms  een  geheel  tij  overleggen  zonder  dat  ze  geloodst 
worden. 

De  Heer  Gujot  vindt  het  niet  voldoende  dat  de  meest  be> 
langhebbenden  en  deskundigen,  n.1.  de  gezagvoerders,  het  voor- 
deel van  een  stoomloodsdienst  constateeren,  doch  verlangt  dat 
de  voordeelen  zullen  opwegen  tegen  de  kosten.  Schrijver  is  deze 
meening  niet  toegedaan.  Waar  het  den  goeden  naam  en  den 
bloei  onzer  havens  geldt,  waarvoor  geen  geldelijke  offers  ontzien 
zijn  geworden,  mag  men  een  verbetering  niet  laten  vallen  op 
eenige  meerdere  kosten,  wanneer  er  geene  technische  bezwaren 
te  maken  zijn.  Het  ligt  op  den  weg  van  een  vooruitstrevend 
gouvernement  om,  door  het  vergemakkelijken  van  de  toegangen 
uit  zee,  de  vaart  op  onze  havens  te  bevorderen. 

De  klachten  dat  onze  loodskotters  dikwijls  niet  op  hun  post 
worden  gevonden  zijn  algemeen.  De  redenen,  die  voor  de  En- 
gelschen  van  kracht  waren  voor  de  oprichting  van  een  stoom- 
loodsdienst, geldon  ook  bij  ons.  Schrijver  merkt  op,  dat  bij  de 
opgave  van  het  aantal  schepen  dat  dagelijks  te  Londen  wordt 
ingeklaard,  een  gedeelte  van  om  de  Oost  komt  en  dus  Dungene«s 
nimmer  is  gepasseerd,  en  vraagt  of  men  niet  mag  besluiten,  dat 
indien  het  wellicht  voordeelig  zal  zijn  om  twee  (Londensche)  zeil- 
loods  vaartuigen  door  een  stoom  vaartuig  te  vervangen,  dit  nog 
moer  het  geval  zal  blijken  indien  wij  drie  zeil  vaartuigen  door 
één  stoom  vaartuig  vervangen. 

Het  opnoemen  van  de  verschillende  loodsstations  op  onze  kust 
door  den  Heer  Guyot  heeft  in  zooverre  weinig  zin,  dat  er  na- 
tuurlijk slechts  sprake  is  van  onze  voornaamste  havens. 

Dat  de  zeilvaartuigen  bij  goed  weer  goed  hun  dienst  doen, 
is  niet  tegengesproken,  doch  juist  werd  de  noodzakelijheid  be- 
toogd van  stoom  vaartuigen  bij  slecht  weer.  Bij  mist  of  stilte 
geven  echter  de  zeilvaartuigen  ook  aanleiding  tot  tijd-,  dat  is 
geldverlies.     De  sleepbooten,   die  dan  een  enkele  keer  gebruikt 
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worden,  bewijzen  jnist  dat  een  stoomvaartaig  dan  noodig  Ï8.  Aan 
deo  Hoek  Tan  Holland  kost  zoo'n  sleepboot  f  120. —  en  wordt 
deze  dos  dikwyis  eerst  uitgezonden  wanneer  reeds  een  tij  ver- 
speeld is. 

Koemt  de  Heer  Gayot  onze  loodsdienst  in  bet  Engolsche 
Kanaal  «een  in  bet  belang  der  scbeep vaart  op  onze  havens  voor- 
ruit gescboven  post",  scbrgver  voert  aan  of  bet  niet  een  duro 
plicbt  van  den  staat  is,  om,  indien  zij  het  monopolie  van  den 
loodsdienst  zicb  toeeigent,  zooveel  te  geven  als  mogelijk  is,  ook 
al  moet  bet  meer  geld  kosten.  Bij  Dungeness  is  bet  dikwijls 
noodzakelijk  om  in  den  gevaarlijken  sector  van  bet  licbt  te 
loopen  om  een  loods  op  te  zoeken,  wat  tijdroovend  en  gevaarlijk 
is.  Doet  men  bet  ecbter  niet  en  loopt  men  door  tot  den  Hoek 
van  Holland  dan  is,  bij  slecbt  weer  de  kans  groot,  dat  daar 
het  loodsvaartuig  niet  te  vinden  is,  daar  bet  verplicbt  was  op 
zee  te  gaan  Het  is  een  vaststaand  feit  dat  de  kotters  van 
IJmoiden  en  den  Waterweg  bij  Dnngeness  soms  achter  45  vaam 
ketting  liggen  als  men  vreest  dat  er  slecbt  weer  zal  komen. 

Een  stooüiloodsvaartuig  zal,  al  wordt  ook  bij  de  kenze  alleen 
rekening  gehouden  met  do  behoeften  van  loodsdienst,  toch  beter 
geschikt  zijn  om  in  gevaar  verkeerende  schepen  te  assisteeren 
dan  een  zeil  vaartuig. 

Schrijver  stemt  toe  dat  men  loodsen  een  geheel  practische  op- 
leiding moet  geven,  doch  betwijfelt  of  een  kotter  geschikt  is 
om  met  een  stoomscbip  te  leraren  omgaan. 

ni.  N.  R  Coorant  ?aB  7  Mei,  artikel  ?an  den  Heer  J.  ¥.  Wierdsna. 

Schrijver  beeft  met  een  gemengd  gevoel  kennis  genomen  van 
het  stuk  van  den  schout-bij-nacbt  Guyot.  Met  genoegen,  omdat 
de  questie  zeer  ernstig  en  dus  elke  gedachten  wisseling  daarover 
nuttig  is.  Docb  ook  met  teleurstelling,  omdat  de  beer  G.  zicb 
bekend  maakt  wel  niet  als  een  bepaalde  bestrijder  van  stoom- 
loodsdienst (vééleer  zelfs  als  een  vóórstander)  maar  dan  toch  als 
iemand  die  de  urgentie  daarvan  voor  Nederland  nog  niet  be- 
paald inziet. 

De  Heer  G.  gaat  uit  van  de  veronderstelling  dat  onze  loods- 
dif^nst  de  eiscben  der  bandelsvaart  voldoende  bevredigt.  Schrijver 
deelt  die  meening  niet  en  wordt  in  die  opinie  versterkt  niet 
door   ,eenige"    maar  door  zestig  ontvangen  antwoorden  van  ge- 
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zagToerdera.  Waar  nu  tevens  de  overtuiging  vast  staat,  dat  aao 
deze  grieven  in  zeer  belangrijke  mate  door  een  stoomlcodsdienst 
kan  worden  te  gemoet  gekomen^  is  daarmede,  naar  schrgven 
raeening,  de  urgentie  van  stoomloodsdienst  vnj  wel  uitgesproken. 

Wat  de  redactie  aangaat  der  door  den  schrijver  gestelde 
vrao^en,  zij  werden  opgesteld  roet  de  zucht  een  zoo  onpartydig 
mogelijk  oordeel  in  te  winnen  van  mannen  wier  gevoelen  z.  i. 
in  dezen  van  groeten  waarde  is  Vóór  de  toezending  aan 
H.H.  reeders,  heeft  schrijver  de  vragen  onderworpen  aan  de 
kritiek  van  zaakkundigen  en  van  géén  hunner,  nóch  van  een 
der  reeders,  is  iets  anders  vernomen  dan  instemming  met  de 
bewoordingen.  De  wijze,  waarop  verreweg  de  meeste  zijn  be- 
antwoord geworden,  heeft  de  proef  op  de  som  geleverd  dat  de 
bedoeling  ,een  zelfstandig  oordeel  van  elk  gezagvoerder  te 
krijgen''  volkomen  is  bereikt. 

Schrijver  laat  hier  volgen  de  gedane  vragen  ^)  met  de,  natuurlgk 
sterk  geconcentreerde,  antwoorden,  waardoor  tevens  verschillende 
punten  uit  de  beschouwingen  van  den  Heer  Guyot  beantwoord 
gerekend  worden.  De  origineele  antwoorden  werden  den  Heer 
G.  ter  inzage  gezonden. 

Hierna  komt  de  heer  Wierdsma  beslist  op  tegen  één  gedeelte 
in  het  betoog  van  den  heer  G.,  n.1.  waar  deze  zich  begeeft  in 
een  theorie  van  gemiddelden,  Schrjjver  haalt  het  verhaal  aan 
van  zeker  leger,  waarbij  vroeger  het  gewicht  van  het  geweer  met 
toebehooron  berekend  was  op  de  gemiddelde  draagkracht  van 
den  soldaat;  men  vergat  dat  de  helft  van  het  leger  daardoor 
te  zwaar  belast  werd!  Dit  om  aan  te  toonen  dat  men  in  zaken 
als  deze  niet  met  gemiddelden  mag  werken:  Een  loodsdiensl 
moet  vééleer  berekend  worden  op  het  maximum  schepen,  dat 
redelijkerwijze  dagelijks  verwacht  kan  worden. 

Wat  de  kosten  betreft,  men  make  zich  daarvan  geen  sekrik- 
beeld,  vooral  wanneer  men  het  eens  is,  dat  onder  Dungencss 
één  stoom  vaartuig  al  de  tegenwoordige  zeil  vaartuigen  kan  ver- 
vangen ,  terwijl  vermoedelijk  ook  op  de  kuststations  met  minder 
vaartuigen  kan  worden  volstaan.  Het  kolen  verbruik  der  loods- 
stoomers  blijkt  in  de  praktijk  uiterst  gering,  doordien  zg  na- 
tuurlijk   zelden    volle    kracht   stoomen ,   grootendeels   zelfs    met 


1)    Zie  »de  Zee",  April- aflevering. 
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kleine  yuren  liggen.  Of  de  geheele  exploitatie  van  een  loods- 
dienst,  met  enkele  stoomers  daaronder,  ten  slotte  zoo  heel  Teel 
duurder  zal  uitkomen  dan  die  met  de  tegenwoordige  kotters  en 
schoeners ,  valt  zelfs  nog  te  betwijfelen.  Schrijver  heeft  een 
bezoek  gebracht  te  Dover  aan  boord  van  een  der  loodsstoomers 
en  had  een  onderhoud  met  den  inspecteur  van  het  loodswezen 
aldaar,  zoodat  zijn  beweeringen  op  goede  gronden  berusten. 
Doch  ook  de  Heer  Guyot  is  als  afgevaardigde  bijzonder  goed 
in  de  gelegenheid  om  te  dezen  aanzien  een  berekening  te  maken. 

Doch  ook  al  zijn  de  kosten  hooger,  dan  nóg  gaat  het  niet 
aan  om  op  dien  grond  het  vraagstuk  dood  te  zwijgen  en  de 
behoeften  der  handelsvaart  te  miskennen.  Het  geldt  hier  niet 
enkel  een  nationalen  doch  ook  een  internationalen  plicht,  die 
dnbbel  ernstig  spreekt  voor  een  gouvernement  hetwelk  den 
loodsdienst  volkomen  monopoliseert. 

Wat  het  contraoteeren  met  een  sleepdienst  betreft,  schrijver 
ziet  daarin  juist  een  zéér  krachtig  argument  ten  gunste  van 
stoomloodsdienst ,  omdat  het  loodswezen  daarmede  zelf  erkent 
dütj  waar  het  zeilvaartuig  te  kort  schiet^  een  stoomvaartuig  nog 
tan  nut  kan  zijn.  Met  de  sleepbooten  wordt  echter  geen  voldoende 
oplossing  van  het  vraagstuk  verkregen  en  in  de  éérste  plaats 
18  de  dienst  onder  Dungeness  daarmede  niet  geholpen.  Ver- 
schillende gezagvoerders  noemen  het  een  zéér  gebrekkige  oplossing 
tan  een  toestand  die  eigenlijk  nooit  mag  voorkomen:  Het  onbezet 
zijn  van  een  loodsstation. 

Ten  slotte  spreekt  schrijver  den  wensch  uit  dat  het  den  heer  G., 
afgevaardigde  en  oud-zeeman,  moge  gelukken,  aan  het  in  het 
leven  roepen  van  een  Nederlandschen  stoomloodsdienst.  De 
yaderlandsche  scheepvaart  zal  er  hem  dankbaar  voor  zijn  en  de 
naam  onzer  Nederlandsche  havens  zal  er  in  den  vreemde  door 
worden  gebaat. 

ir.  N.  R.  Conrant  ?aii  11  Mei,  artikel  ?aii  den  Heer  E.  Deddes. 

Schrijver  erkent  dat  een  stoomloodsdienst  in  vele  gevallen 
aitstekende  diensten  zal  kannen  bewijzen,  zoodat  het  niet  te  ver* 
wonderen  is  dat  vooral  gezagvoerders  op  het  plan  van  den  Heer 
Wierdsma  gunstig  adviseeren. 

De  Heer  Deddes  meent  echter  dat  men  nog  twee  andere 
▼ragen  zal    moeten   stellen    en  wel:     1^.  Is  de  stoomloodsdienst 
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noodig  in  hefc  belang  der  veiligheid  der  binnenkomende  schepen? 
2o.  Of  is  het  hoofdzakelijk  om  Yerlies  van  tijd  te  voorkomen? 
De  eerste  vraag  zat  in  enkele  gevallen  bevestigend  kunnen  be- 
antwoord worden,  in  vele  echter  niet,  daar  het  beloodsen  met 
stormweer  op  onze  kusten  onmogelijk  is,  doch  is  dit  de  bedoeling, 
dan  is  stoomloodsdienst  voor  alle  zeegaten  even  noodig,  want  ii 
het  op  station  blijven  voor  zeilloods vaartuigen  voor  IJmuiden 
moeielijk  en  voor  den  Hoek  van  Holland  moeielijker,  nog  veel 
meer  is  dit  het  geval  voor  de  Eems. 

Wat  het  verlies  van  tijd  betreft,  wenscht  schrijver  af  te 
wachten  de  resultaten  van  den  maatregel  om  met  sleepbooten 
loodsen  aan  boord  te  brengen.  Waarschijnlijk  zullen  de  sleep- 
diensten,  op  eigen  voordeel  bedacht,  dezen  dienst  wel  met  attentie 
waarnemen     Zoo  niet,  dan  kunnen  andere  eischen  gesteld  worden. 

De  beweering  van  X.  dat,  bij  kans  op  stormweer,  de  loods- 
kotters  te  Dungeness  achter  45  vaam  ketting  liggen,  is  niet  te 
wijten  aan  de  vaartuigen  maar  aan  de  activiteit  der  schippers. 
Schrijver  hoopt  voor  den  ernst  van  X,  dat  hij  voor  zijne  be- 
weering volle  zekerheid  heeft,  doch  wenscht  dan  te  vragen 
waarom  in  zoodanige  gevallen  geen  klacht  bjj  den  inspecteur 
werd  ingediend? 

De  Heer  Deddes  zegt  goed  bekend  te  zijn  met  het  loodswezen 
te  Rotterdam  en  verzekert  dat  deze  dienst  met  zorg  en  ernst 
geleid  wordt  en  dat,  wanneer  van  plichtverzuim  blijkt,  strenge 
maatregelen  genomen  worden. 

Schrijver  wenscht  nog  een  enkel  woord  over  de  opleiding  der 
loodsen  te  zeggen.  Waar  X.  twijfelt  of  in  onzen  tijd  van  stoom, 
een  kotter  wel  de  aangewezen  plaats  is  om  met  een  stoomschip 
te  loeren  omgaan  en  de  noodzakelijkheid  ontkent,  dat  de  loods 
met  het  zuidelijk  gedeelte  der  Noordzee  bekend  moet  zijn,  daar 
komt  het  den  Heer  Deddes  voor  dat  X,  de  positie  van  den  loods 
aan  boord  van  een  groot  stoomschip  niet  kent;  de  loods  gaat 
niet  met  het  stoomschip  om  doch  geeft  alleen  den  te  volgen 
vaarweg  aan,  terwijl  de  zorg  voor  de  manoeuvre  aan  den  ge- 
zagvoerder blijft  overgelaten.  De  loods  moet  wel  in  het  algemeen 
met  schepen  kunnen  manoeuvreeren,  doch  hij  zal  nooit  zoo  goed 
met  de  manoeuvreer  vaardigheid  van  het  schip  kunnen  bekend 
zijn  als  de  gezagvoerder.  Het  is  waar  dat  de  loods  op  een 
kotter  niet  de  behandeling  van  groote  schepen  kan  leeren,  doch 
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dat  zal  hij  ook  niet  kunnen  op  een  kleinen  loodsstoomer.  Hij 
begint  dit  te  leeren  op  de  proefreizen  die  hij  maakt  onder  op- 
zicht van  een  anderen  loods. 

Dat  de  loods  niet  met  het  zuidelijk  gedeelte  der  Noordzee 
bekend  hoeft  te  zijn,  zou  misschien  waar  zijn,  wanneer  alleen 
Nederlandsche  gezagyoerders,  die  er  goed  mede  bekend  zijn,  be- 
loosd  werden,  doch  er  komen  ook  tal  Tan  vreemdelingen  onze 
havens  bezoeken,  die  onze  lage  zandige  kusten  met  groote  zorg 
naderen.  Het  zou  voor  den  vreemdeling  een  zonderling  figuur 
maken  indien  hem  onder  Dungeness  een  Nederlandsohe  loods 
aan  boord  gestopt  werd,  die  niets  wist  vóór  hij  zijn  4  mijlen 
station  aan  de  kust  bereikt  had. 

Schrijver  eindigt  met  te  zeggen  dat  hij  niet  als  tegenstander 
van  stooraloodsdienst  wil  worden  beschouwd ,  integendeel  gelooft 
hij  met  den  Heer  Wierdsma  dat  een  zoodanige  dienst  uitstekende 
diensten  zou  kunnen  doen,  vooral  onder  Dungeness.  Voor  den 
Waterweg  is  reeds  veel  verbetering  gebracht  door  den  maat- 
regel met  de  sleepbooten. 

Schrijver  heeft  alleen  bedoeld  de  bezwaren  die  bestaan  te 
bespreken  en  verkeerde  gevolgtrekkingen,  die  allicht  uit  het 
schrijven  van  X.  zouden  kunnen  worden  gemaakt,  te  voorkomen. 

r.  N.  JL  Couniot  Tan  13  Mei,  artikel  van  den  Heer  Guyot. 

De  Heer  Guyot  wenscht»  na  de  bestrijding  door  den  Heer 
Wierdsma  en  door  X.  van  zijn  artikel  van  1  Mei,  hetwelk  tot 
strekking  had  om  aan  te  toonen  dat  bij  ons  loodswezen  de  behoefte 
aan  stoomloodsvaartuigen  niet  bestaat,  zijn  gevoelen  nader  toe 
te  lichten. 

Schrijver  erkent  in  het  algemeen  het  aangevoerde  van  den 
Heer  Wierdsma  over  het  verkeerde  van  gevolgtrekkingen  te 
rnaken  uit  gemiddelden,  doch  meent  dat  hier,  uit  het  geringe 
cijfer  voldoende  kan  blijken  dat  al  was  ook  „het  maximum  dat 
redelijkerwijze  verwacht  kan  worden''  belangrijk  grooter  dan  dit 
gemiddelde,  dat  dit  toch  nimmer  die  proporties  kan  aannemen 
dat  niet  door  2  —  of  feitelijk  3,  want  het  afhaalvaartuig  heeft 
ook  zeeloodsen  aan  boord  —  zeil  vaartuigen  in  gewone  omstandig- 
heden op  behoorlijke  wijze  in  de  behoefte  der  scheepvaart  zou 
kunnen  voorzien  worden.  Ën  zeer  zeker,  zal  dit  maximum  niet  be- 
reikt worden  in  de  bijzondere  omstandigheden  dat  na  storm  weder 


Digitized  by 


Google 


254  StoomloodsdieTtst. 


geen  loodsvaartuigen  voorgaats  zijn.  En  dat  het  werkelgk  zoo  is, 
wordt  dan  ook  door  niemand  tegengesproken.  Bovendien  komt 
duidelijk  uit  hot  groote  verschil  in  toestanden  aan  den  Water- 
weg en  te  Dangenoss  met  betrekking  tot  Londen. 

Schrijver  komt  terug  op  het  beweeren  van  den  Heer  Wierdsma 
dat  ons  loodswezen  de  eischen  der  handelsvloot  niet  voldoende 
bevredigt  en  dat  hieraan  door  een  stoomloodsdienst  in  zeer  be- 
langrijke mate  kan  te  gemoet  gekomen  worden,  zooals  blijkt  uit 
de  ontvangen  antwoorden  van  de  gezagvoerders.  Door  hun 
algemeenen  zin  kunnen  echter  die  vragen  niet  leiden  om  op 
goede  gronden  een  oordeel  te  vormen  over  de  bezwaren  die  bij 
den  bestaanden  toestand  worden  ondervonden.  In  de  antwoorden 
vindt  schrijver  de  bevestiging  van  het  door  hem  geuit  gevoelen. 

Een  groot  getal  gezagvoerders  bepaalt  er  zich  toe  in  het 
algemeen  de  voordeden  van  stoomlopds vaartuigen  op  to  bommen. 
Een  grooter  aantal  brengt  de  toepassing  van  stoom  wel  in  ver- 
band met  onze  toestanden  of  kusten  en  wijst  op  de  nadeelen 
van  de  zeilloodsvaartuigen  aldaar,  doch  de  meerdere  of  mindere 
mate  waarin  bepaalde  feiten  voorkomen  en  de  nadeelen  daarvan 
ondervonden  worden  slechts  door  een  enkele  aangegeven.  De 
antwoorden  bevatten  echter  toch  belangrijke  gegevens,  omdat  zij 
de  oorzaken  van  de  ondervonden  bezwaren,  zoowel  te  Dungeness 
als  op  onze  kust,  aangeven: 

In  hoofdzaak  zijn  die  klachten: 

Het  oponthoud  dat  de  schepen  door  het  aan  boord  nemen  van 
loodsen  te  Dungeness  uit  zeil  vaartuigen  ondervinden. 

En  wat  de  kust  betreft,  het  in  sommige  gevallen  niet  aan- 
wezig zjjn  van  loodsvaartuigen. 

Schrijver  wil  die  bezwaren  nader  nagaan  en  trachten  daaruit 
af  te  leiden  of  daaruit  inderdaad  het  gevolg  kan  getrokken 
worden  van  de  noodzakelijkheid  van  stoomloodsdienst. 

In  do  eerste  plaats  het  oponthoud  te  Dungeness,  toegeschreven 
aan  het  ten  anker  liggen  of  zich  onder  den  wal  ophouden  der 
loodsvaartuigen.  Schrijver  ziet  niet  in  dat  die  bezwaren  bij  goed 
weder,  vooral  niet  voor  stoomschepen,  overwegende  zijn;  deze 
kunnen  immers  het  loodsvaartuig  onder  den  wal  opzoeken,  waar 
stellig  minder  kans  voor  aanvaringen  bestaat  dan  midden  vaar- 
waters. En  bij  slecht  weer  zal  men  juist  alleen  ddér,  zonder 
groote  bezwaren,  den  loods  aan  boord  kunnen  nemen.  Het  ware 
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daarom  van  belang  geweest  het  aantal  ge?allen  aan  te  geren, 
dat  tot  rechtmatige  klachten  had  aanleiding  gegeven,  en  hoe 
dikwijls  het  was  Toorgekoroen  dat  schepen,  die  hier  geen  loods 
konden  aan  boord  nemen,  dezen  ook  niet  voor  de  zeegaten  aan- 
troffen.    Slechts  één  dergelijk  geval  werd  geconstateerd. 

Schrijver  .herinnert  dat  dit  loodsstation  voor  ons  niet  de 
beteekenis  heeft  als  b.v.  voor  Engeland  met  betrekking  tot  de 
raart  op  Londen.  Immers  de  schepen  zullen  meestal  nog  een 
loods  vóór  het  zeegat  of  van  oen  der  voor  de  andere  zeegaten 
geitationneerde  vaartuigen  kunnen  verkrjjgen. 

Wat  de  kustdienst  aangaat,  de  antwoorden  betreflfen  in  hoofd- 
zaak den  Nieuwen  Rotterdaroschen  Waterweg.  Met  betrekking 
tot  het  beloodsen  van  binnenkomende  schepen  worden  omtrent 
den  Waterweg  weinig  klachten  vernomen,  wèl  over  het  afwezig 
zgn  van  loodsvaartuigen  aldaar  bij,  of  ten  gevolge  van,  slecht 
weer. 

In  het  eerste  geval  is  te  voorzien  door  de  sleepbooten.  Enkale 
gezagvoerders  bespreken  slechts  deze  aangelegenheid  en  halen 
het  aan  als  voorbeeld  van  het  nut,  dat  van  een  stoom  vaartuig 
onder  die  omstandigheden  is  te  trekken.  Een  gezagvoerder 
deelt  zelfs  mede,  dat  hij  op  deze  wijze,  zelfs  bij  stormweer,  een 
loods  aan  boord  heeft  kunnen  nemen. 

Schrijver  begrijpt  daarom  niet  op  welke  bezwaren  de  Heer 
Wierdsroa  doelt,  waar  hij  die  maatregel  een  zeer  gebrekkige 
oplossing  van  den  toestand  noemt. 

Met  cijfers  had  moeten  aangetoond  worden  dat  de  gevallen, 
waarin  stoomloodsvaartuigen  groote  voordeden  zouden  aangeboden 
hebben,  zóó  overwegend  zijn,  dat  alleen  dddrdoor  de  zoo  be- 
langrijk hoogere  kosten  zouden  gewettigd  worden. 

De  belangrijkste  klacht  is,  dat  het  meermalen  voorkomt  dat 
schepen,  na  stormweder  op  de  kust  komende,  geen  loods  vindon. 
De  gezagvoerders  geven  aan  dat,  had  men  een  stoomvaartuig, 
dit  zich  bij  het  lichtschip  zou  ophouden,  hetwelk  onder  deze 
omstandigheden  steeds  wordt  aangeloopen.  Er  is  echter,  volgens 
schrijver,  ook  geen  bezwaar  om  in  dergelijke  gevallen  een  loods- 
vaartnig  naar  buiten  te  zenden  met  don  last  zich,  tijdens  de 
afwezigheid  der  andere  vaartuigen,  bij  het  lichtschip  op  te  houden. 

Er  18  volgens  den  Heer  Guyot  nog  een  groot  gevaar  aan  de 
vervanging  der  zeil-  door  stoom  vaartuigen  verbonden.    Men  zegt 
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vluggere  beloodBlng  zoowel  voor  zeil-  als  stoomsohepeD 
:eyolg  van  zal  zijn.  De  zaak  wordt  echter  anders  wanneer 
8  een  vermindering  van  het  aantal  bezette  posten  gepaard 
inige  gezagvoerders  wezen  er  dan  ook  te  recht  op  dat  er  in 
erweg  2  stoomvaartuigen  aanwezig  behooren  te  zijn.  Thans 
en  aldaar  een  Oost-  en  Westpost,  roet  het  loodsafhaal- 
daartusschen  in.  Zij  moeten  kruisen  binnen  8  Eng. 
it  den  wal.  De  schepen  zijn  dus  in  gewone  omstandig- 
en  vooral  ook  bij  nacht,  steeds  zeker  een  loodsvaartuig 
ireffen.  Maar  hoe  zal  het  gesteld  zijn,  wanneer,  in  stede 
,  slechts  één  stoomschip  met  den  dienst  belast  is? 
r  vreest  dat  dan  vele  stoom  schepen  zonder  loods  zullen 
illen,  terwijl  de  zeilschepen  groot  ongerief  zullen  onder- 
wanneer zij  moeten  wachten  omdat  schepen  benoorden 
den  hun  standplaats  bediend  worden,  en  kan  niet  inzien, 
mededeelingen  door  de  verschillende  gezagvoerders  ge- 
ot  een  andere  conclusie  kunnen  leiden  dan  die,  welke 
eorig  schrijven  werd  medegedeeld. 

eer  Guyot  hoeft  zich  niet  met  een  kostenberekening  in- 
doch   acht    het   duidelijk,  dat,    bij  de  vervanging  van 
dr  stoomloodsvaartuigen  op  de  meest  belangrijke  posten, 
iven  belangrijk  zullen  stijgen. 

;  alsnog,  nu  of  later,  de  besproken  maatregel  noodzake- 
[en,  dan  zal  schrijver  gaarne  tot  het  in  het  leven  roepen 
medewerken. 

otte  spreekt  hij  den  wensch  uit,  dat  bij  alle  overwogingen, 
irervolge  niet  uitsluitend  de  belangen  van  de  stoomvaart, 
k  die  van  de  zeilvaart  op  den  voorgrond  zullen  treden. 
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Die  Sehiffs-Statioii  der  K.  uod  K.  Kriegs- 
Marine  Id  Ost-Asien.  Reise  8.  M.  Hcliifre 
„NauUIus**  und  „Aurora"  18§4— 188§.  Yor- 
fasst  voii  Jebolik  Fb£ih£brn  ton  Benkoi 
K.  and  K.  Fregatte-Capitün  d.  U.  —  Weenen, 
Gabl  Gebold's  Sobn,  1892. 

DikwijlB  werd,  ook  hier  te  lande,  de  vraag  besproken,  of  en 
in  hoeyerre  de  reizen  van  oorlogsschepen  kunnen  worden  dienst- 
baar gemaakt  aan  de  bevordering  der  handelsbelangen.  Vrij 
algemeen  is  men  van  oordeel,  dat  wel  in  enkele,  bijzondere  ge- 
vallen het  vertoon  van  de  vlag  in  dit  opzicht  nuttig  kan  werken, 
maar  dat  men  hiervan  overigens  niet  veel  kan  verwachten.  De 
zee-officieren  zijn  door  hunne  opleiding  over  het  algemeen  weinig 
op  de  hoogte  van  handelszaken  en  men  kan  van  hen  niet  ver- 
wachten, dat  zij  hierop  een  juisten  blik  zullen  hebben.  Boven- 
dien is  het  verblijf  van  oorlogsschepen  op  vreemde  plaatsen 
meestal  kort,  zoodat  het  den  kommandanten  onmogelijk  is,  zich 
door  eigen  aanschouwing  een  juist  oordeel  te  vormen  en  deze 
meestal  genoodzaakt  zijn  door  de  oogen  van  anderen  te  zien. 
Veel  meer  kennis  van  zaken  kan  men  verwachten  in  de  ver- 
slagen der  consuls  en  de  berichten  van  handelaren  of  handels- 
lichamen. 

Hier  staat  tegenover,  dat  consuls  en  handelaren  dikwijls  be- 
langhebbenden of  concurrenten  zijn  en  men  dus  gevaar  loopt, 
eenzijdige  voorstellingen  te  krijgen,  terwijl  de  kommandant  van 
een  oorlogsschip,  uit  den  aard  van  zijne  betrekking  geheel  on- 
zijdig, door  zgne  otficieele  positie  dikwijls  in  de  gelegenheid  is 
van  plaatselijke  autoriteiten  inlichtingen  en  gegevens  te  ontvan- 
gen, die  voor  anderen  .  'et  altijd  gemakkelijk  verkrijgbaar  zijn. 
Bovendien  zal  het  hom  somtijds  mogelijk  zijn,  door  gesprekken 
met  consuls  en  handelaren  van  verschillende  nationaliteit,  dezelfde 
zaken  uit  verschillende  oogpunten  te  hooren  toelichten  en  hi^^ 
door  eenzijdigheid  te  voorkomen. 
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Uit  deze  beBchouwingen  volgt^  dat  men  de  meeste  kans  heeft 
op  juiste  en  vertrouwbare  berichten,  wanneer  hierbij  zoowel  de 
consulaire  verslagen  en  handelsberichten  als  de  rapporten  der 
kommandanten  van  oorlogsschepen  worden  in  aanmerking  genomen. 
Blijkbaar  is  de  Oostenrijksche  regeering  sedert  jaren  van  de 
waarheid  van  dit  denkbeeld  overtuigd  en  het  verschijnen  van 
bovengenoemd  boek  is  hiervan  een  vernieuwd  bewijs.  Dit  is, 
blijkens  den  meer  volledigen  titel,  samengesteld  op  last  van  de 
genoemde  regeering  volgens  de  rapporten  der  kommandanten  der 
genoemde  schepen,  aangevuld  door  consulaire  verslagen  en  andere 
authentieke  bronnen. 

Volgens  de  instructie,  aan  de  kommandanten  gegeven,  moesten 
de  reizen  natuurlijk  in  de  eerste  plaats  dienen  voor  oefening 
van  het  personeel,  maar  moest  verder  als  hoofddoel  beschouwd 
worden  het  zooveel  mogelijk  verzamelen  van  gegevens,  die  voor 
den  handel  en  de  scheepvaart  van  Oostenrijk  van  belang  konden 
worden  geacht. 

De  reis  van  de  kannonneerboot  Nautilus  duurde  van  20  Oct. 
1884  tot  18  Jan.  1887.  Hierbij  werden  een  aantal  plaatsen 
van  Voor-  en  Achter- Indië ,  den  Indischen  Archipel,  China  en 
Japan  bezocht,  terwijl  de  Russische  haven  Petropawlowsk  de 
Noordelijkste  plaats  is,  die  werd  aangedaan.  Op  de  reis  van 
het  korvet  Aurora,  die  van  1  Aug.  1886  tot  28  April  1888 
duurde  en  waarbij  Hakodadi  het  verst  verwijderde  punt  was, 
werden  dezelfde  landen  en  gedeeltelijk  dezelfde  plaatsen  bezocht. 
Het  boek  is  in  drie  afdoelingen  gesplitst.  De  beide  eerste 
bevatten  de  reisbeschrijvingen  van  de  twee  schepen.  Hierin 
vindt  men  veel,  wat  voor  den  zeeman  van  belang  geacht  kan 
worden ,  o.  a.  de  gefolgde  routen  met  de  toestanden  van  weer 
en  zee,  die  hierbij  werden  aangetroffen,  de  stroomen,  die  werden 
waargenomen  en,  in  sommige  gevallen,  de  redenen,  die  aan  de 
kommandanten  aanleiding  gaven  om  de  gevolgde  route  boven 
anderen  te  verkiezen.  Omtrent  de  bezochte  plaatsen  wordt 
vermeld,  wat  door  de  kommandanten  zelf  werd  waargenomen 
en  ondervonden,  zooals  de  meerdere  of  mindere  geschiktheid  van 
de  reede,  de  gelegenheid  om  zich  van  scheepsbehoeften  te  voor- 
zien, de  ontmoetingen  met  Europeesche  en  inlandsche  autori- 
ten, bij  minder  algemeen  bekende  plaatsen,  de  wijze,  waarop 
g^  de  reede  kan  aandoen,  enz.    Over  het  algemeen 
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vindt  men  in  deze  beide  afdeelingen  alles ,  wat  in  een  yolledig 
reisrapport  thuis  behoort,  waaronder  ook  enkele  opmerkingen 
over  handel  en  scheepvaart;  zij  dragen  het  kenmerk  van  recht- 
streeks en ,  voor  een  groot  gedeelte  woordelijk ,  uit  de  rapporten 
der  beide  kommandanten  te  zijn  overgenomen. 

In  de  derde  afdeeling,  die  zeker  voor  den  handel  het  belang- 
rijkste is,  is  meer  de  schrijver  zelf  aan  het  woord.  Hierin 
worden  al  de  plaatsen  besproken,  die  door  de  beide  schepen  of 
door  een  van  beide  zijn  bezocht.  Zonder  dat  bij  elk  onderdeel 
de  bron  wordt  vermeld,  is  hierbij  gebruik  gemaakt  van  de  rap- 
porten der  beide  commandanten,  van  de  gegevens,  die  zij  hebben 
kunnen  verzamelen,  van  consulaire  rapporten,  officieele  statistieke 
opgaven,  vroeger  verschenen  als  goed  bekende  werken,  enz  Op 
deze  wijze  is  omtrent  elke  landstreek  en  elke  plaats  een  geheel 
samengesteld,  dat  tal  van  belangrijke  bijzonderheden  bevat.  Van 
verscheiden  plaatsen  wordt  een  kort  historisch  en  volkenkundig 
overzicht  gegeven.  Verder  vindt  men  hier,  behalve  de  beschrijving 
van  plaatsen  en  landstreeken,  een  overzicht  van  do  belangrijkste 
artikelen  van  in-  en  uitvoer.  Ten  opzichte  van  eerstgenoemde 
wordt  uitvoerig  nagegaan,  in  hoeverre  de  Oostenrijksche  industrie 
in  de  besproken  landen  een  geschikte  markt  voor  hare  artikelen 
zou  kunnen  vinden,  en  wat  hiervoor  dient  te  worden  in  acht 
genomen.  Bij  het  bespreken  der  uit  voerartikelen  wordt  dikwijls 
eene  korte  beschrijving  van  de  cultuur  of  de  vervaardiging 
gegoven. 

Over  het  algemeen  is  het  hier  besproken  werk  zeer  belangrijk 
en  zal  het  door  velen  met  vrucht  worden  geraadpleegd.  De 
stijl  is  aangenaam  en  boeiend,  zoodat  men  het,  niettegenstaande 

t  dikwijls  drooge  der  behandelde  onderwerpen,  met  genoegen 
jêest.  De  uitvoering  is  netjes  en  met  zorg  bewerkt  terwijl  een 
drietal  kaarten  een  duidelijk  overzicht  geven  van  de  reizen  en 
de  bezochte  plaatsen. 
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22.  lededeelingen  betrefléade  de  hafen  fan  Portlaad.    In  de 

haven  van  Portland  is  een  hoofd  gebouwd,  960  M.  lang,  waar- 
van de  uiterste  punt  in  67  d.M.  water  ligt,  op  de  peiling: 
lichttoren  op  het  uiteinde  van  den  zeebreker  te  Portland^ 
O  Z.0.  ^/g  O.;  en  Sandsfoot  Castle,  N.  7^  O.  op  1243  M.  afstand 
Van  het  uiteinde,  dat  's  nachts  tijdelijk  wordt  aangeduid  door  een 
groen  vast  licht,  strekt  het  hoofd  in  de  richting  N.W.  t.  W.  '/^  W. 
naar  den  wal.  Ten  N.N.0.  7a  ^-  ^^^  ^®*  uiteinde  van  dit 
nieuwe  hoofd  op  respectievelijk  366,  549  en  732  M.  afstand, 
zijn  3  schijven  verankerd,  die  's  nachts  elk  zoo  mogelijk  worden 
aangeduid  door  een  wit  vast  licht,  en  verroeden  moeten  worden 
daar  zij  dienen  voor  torpedo-oefeningen.  Zeevarenden  worden 
gewaarschuwd,  ten  Z.  van  Sandsfoot  Cautie  niet  te  komen  beW.  de 
lijn  die  het  uiteinde  van  The  NotJie  vereenigt  roet  het  einde  van 
het  hoofd;  's  nachts,  het  groene  licht  op  het  uiteinde  van  het 
nieuwe  hoofd  niet  Z.lijker  te  brengen  dan  Z.W. 

23.  Kachlseinen  loor  het  binnenkomen  der  haven  te  Basth. 
Corsika  i.kust*  De  volgende  nachtseinen  worden  getoond  aan 
binnenkomende  schepen,  bij  den  ingang  der  haven  St,  Nicolas 
te  Bastia: 

1.  Een  wit  licht  beteekeni  dat  schepen  de  haven  kunnen 
binnengaan. 

2.  Een  rood  licht  beteekeni  dat  het  naar  binnengaan  gevaar 
oplevert. 

3.  Een  groen  licht  beteekent  dat  de  haveningang  tydelijk 
versperd  is,  en  dat  de  schepen  moeten  wachten  tot  een  der  boven- 
genoemde lichten  wordt  getoond. 

4.  Een  groen  licht  boven  een  rood  beteekent  dat  schepen 
zoo  dicht  mogelijk  moeten  naderen,  om  gemeenschap  te  kunnen 
hebben  met  de  boot  die  bij  de  aankomst  van  stoomschepen  in 
de  vaargeul  van  den  ingang  wordt  gestationeerd. 

Schepen  die  gemeenschap  wenschen,  moeten  een  trit  licht 
boven  een  rood  licht  toonen. 
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24.  lededeelingen  hetreffeiide  Cayenne,  Fransck  Sayina.  Vol- 
gens iDededeeling  van  den  kommandant  van  het  Fransche  oor- 
logsschip ^Oyapock"  is  het  aanleghoofd  gereed  te  Cayenne.  Het 
heeft  de  Yorm  van  een  T,  is  lang  110  M.,  terwijl  de  aanlegplaats 
Toor  de  schepen  80  M.  lang  is.  Het  roode  licht  dat  getoond 
werd  op  15  M.  van  het  uiteinde  van  het  hoofd  is  voorloopig 
gebluaeht.  Het  baken  van  de  rots  Major ^  op  0,3  zeemijl  ten  N. 
Tan  Cayenne^  is  niet  aanwezig.  De  rots  Maillard^  in  den  mond 
der  payenne-risier^  wordt  aangeduid  door  een  witte  ton.  De  ton, 
ter  aanduiding  der  rots  Montesquiou^  op  ongeveer  ^2  zeemijl 
ten  Z.  van  het  uiteinde  van  het  aanleghoofd  te  Cayenne^  is  niet 
aanwezig.  Door  de  „Sociétë  des  c4bles  sous-marins''  zijn  ten 
K.N.0.  van  Cayentie  twee  cilindrische  tonnen  gelegd,  gemerkt 
T.  S.  M.  De  O.-ltjkste  ton  is  rood  geschilderd  en  ligt  op 
ongeveer  5  zeemijl  N.  29°  O.  van  het  licht  van  Cayenne,  de 
W.-lijkste  op  ongeveer  den  zelfden  afstand  N.  15"  O.  van  dit 
licht.  Men  moet  dus  niet  ankeren,  wanneer  het  licht  van 
Cayenne  gepeild  wordt  tussohen  Z.  15'»  W.  en  Z.  29o  W.  Het 
voornemen  bestaat  de  betonning  te  Cayenne  te  wijzigen  naar 
het  Fransche  betonningstelsel. 

25.  leiledeelingeii  betreffende  de  haien  lataiiias.  Cnba.  Vol- 
gens mededeeling  van  den  kommandant  van  het  oorlogsschip 
^Philadelphia^'  der  Vereenigde  Staten,  zijn  do  ondiepten  in  de 
haven  van  Matanzas,  niet  gemakkelijk  te  onderscheiden,  uitge- 
zonderd wanneer  de  zee  kalm  is.  In  Januari  j1.  is  een  nieuwe 
iw)de  boei  gelegd  op  de  Z.zijde  van  Stony-hank  in  14,6  M.  water, 
op  de  peiling:  vlaggestok  op  Castle  Severino,  N.W.  ^/g  W.;  Z.kant 
van  den  mond  dor  San  Jwan-rivier,  W  Z  W.  ^/g  W.  Met  de 
«Philadelphia^*  werd  geankerd  tusschen  Stony-hAnk  en  South 
Arauüj  peilende  de  vlaggestok  van  Castle  Severino,  N.N.W.  '/j  W., 
en  de  Z.kant  van  den  mond  der  San  Jwan-rivier,  W.  t.  Z.  Voor- 
liggende N.0.  t.  N.  voor  ongeveer  23  M.  ketting,  stootte  het 
Mhip  achter  op  een  steen  met  50  d.M.  water.  Het  verval  is 
wer  gering  en  bereikt  alleen  bij  harden  O.N.0  lijken  wind  een 
maximum  van  12,2  d.M.  Volgens  de  gou  vernemen  tsloods,  liggen 
in  het  midden  der  haven  vele  klippen  die  niet  op  de  kaart  zijn 
aangeteekend.  Ook  is  er  minder  water  bij  het  hoofd  van  de 
haven  dan  de  kaarten  aangeven. 
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26.  Idledeelingen  betreffende  ie  haveD  Samnilla.  Nienw  liraaaia 

Volgens  mededeoling  van  den  Engelschen  Yice-Consul  te  Bar- 
ranquilla,  valt  omtrent  de  haven  Savanilla^  het  volgende  uied< 
te  deelen:  Van  Belülo-puntj  aan  de  N.-zyde  der  haven,  streki 
een  ondiepte  in  Z.Z.W.-lijke  richting,  die  zich  steeds  verdei 
uitbreidt.  De  uiterste  punt  der  ondiepte  ligt  op  0,475  zeemji: 
Z.Z.W.  74  W.  van  den  lichttoren  op  BelülO'piintj  en  NW.  '/, 
W.  van  den  lichttoren  van  Cupino  Beach.  Te  Puerto  Columbia 
aan  de  Z.-zijde  der  haven  wordt  een  nieuw  hoofd  gebouwd 
dat  geheel  voltooid  1280  M.  lang  moet  zijn,  en  nu  gereed  It 
over  een  lengte  van  640  M.  strekkende  in  W.N.W.-lijke  richting 
van  het  binnengedeelte  vanhet  ouden  hoofd. 

27.  lededeelingen  betreffende  Port  Phillip.  Z.kust.  Anstralié.  IM 
volgende  valt  mede  te  deelen  omtrent  de  vaarwaters  naar  Por' 
Phillip.  Nicholson-ondie^te  aan  den  Z.kant  van  het  South 
Omnnel  en  ten  N.0.  van  het  quarantaine-station,  is  door  baggeren 
verwijderd  en  de  wit  en  zwart  geruite  tonnen  ter  aanduiding 
dezer  ondiepte,  zijn  weggenomen.  Ten  ]S.0.  der  vorige  plaats 
van  JV/c^Z«on-ondiepte ,  is  een  ondiepte  ontstaan  met  79  d.M. 
water,  die  aangeduid  wordt  door  een  zwart  en  wit  horizontaal 
gestreepte  boei,  op  de  peiling:  uiteinde  van  Por^^^a -hoofd, 
Z.  ^/g  W.  op  1,1  zeemijl,  en  de  vlaggestok  van  Observatonj- 
piiut,  W.Z.W.  ^/g  W.  Tusschen  de  Geelong  Outer^  on  ïnntr- 
havens  is  een  nauw  vaarwater  uitgebaggerd  met  61  d.M,  water, 
waarvan  de  N.lijke  grens  door  bakens  wordt  aangegeven. 

28.  lededeelingen  betreffende  de  haven  van  Corral.  Vaarirater 
naar  Valdhla.  Chül.  Volgens  mededeeling  van  de  kominandant 
van  het  Engelsche  oorlogsschip  „Nymphe",  d?  12  Maart  jL, 
werd  te  vergeefs  gezocht  naar  de  ondiepte  met  41  d.M.  (2V4fa- 
thoms)  water  op  ongeveer  0,1  zeemijl  afstand  van  LaMre/-punt, 
bij  de  haven  van  Corral^  11  tot  16,5  M.  (6  to  9  fathoros)  water 
werd  gelood  vlak  bij  de  plaats,  terwijl  de  diepte  van  het  water 
afneemt  (modder)  naar  de  Tres  Hermanas-hAuk.  Daar  deze  klip 
ook  volgens  de  plaatselijke  autoriteiten  niet  bestaat,  is  zij  van  de 
„Eng.  Adm.  krt,"  geschrapt.  De  Tres  Hermanas-hsink  heeft  zich 
0,1  zeemijl  verder  uitgebreid  aan  den  NW.kant.  De  W.zyde  der 
bank  wordt  nu  aangeduid  door  twee  bakens,  2,4  M.  hoog  boven 
water,  bestaande  uit  stok  met  witgeschilderde  bol.  Het  buitenste 
baken  ligt  op  0,475  zeemijl  N.0.  Vs  O,  van  het  hoofd  te  Corralj  en 
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het  biDnenste  baken  op  0,4  zeemijl  N.0.  t.  O.  %  O.  De  drie 
meertonnen ,  aangegeven  èp  de  ^Eng.  Adm.  krt/\  zijn  wegge- 
nomen. Op  ongeveer  0,1  zeemijl  afstand  van  het  fort  zijn  twee 
meertonnen  gelegd,  waarop  de  schepen  hun  achtertrossen  vast- 
maken. Het  roode  vaste  licht  op  het  hoofd  is  4,9  M.  hoog  boven 
water.  Op  0,1  zeemijl  ZW.  ran  Laurel-punt  is  een  ongeveer 
46  M.  lange  kade  die  omstreeks  27  M.  buiten  de  hoogwaterlijn 
uitsteekt.  Zij  is  echter  in  vrij  slechte  toentand  ea  wordt  alleen 
gebruikt  door  daar  tehuis  behoorende  stoomers.  De  eenige  mer- 
ken voor  het  vaarwater  der  Fa /c^ma-ri vier  zijn  kleine  geleide- 
merken  die  op  den  oever  zijn  geplaatst  en  verzet  worden  wan- 
neer zulks  noodig  is. 


Examens. 


De  Commissie  tot  examineeren  van  stuurlieden  hield  10,  11, 
12,  16  en  17  Mei  zitting  te  Rotterdam.  Aangemeld  hadden 
zich  24  candidaten  en  wel  voor  de  groote  Zeilvaarty  Programma  A^ 
3  voor  eerste  stuurman  ^  3  voor  tweede  stuurman  en  12  voor 
derde  stuurman.  Voor  de  groote  Stoomvaart,  Programma  A^ 
5  voor  derde  stuurman  en  eindelijk  voor  een  aan vullings- examen 
groote  Stoomvaart^  voor  tweede  stuurman  I  en  voor  derde 
stuurman  10  candidaten. 

De  volgende  diploma^s  werden  uitgereikt:  Groote  Stoomvaart  A, 
derde  stuurtnan  aan  G.  H.  Niermans,  P.  H.  Eramer,  J.  M.  Meerburg 
en  aanvullings-diploma  aan  T.  H.  Huizer.  Groote  Zeilvaart  Aj 
eerste  stuurman  aan  B.  Godthelp,  R.  Dobbinga,  tweede  stuurman 
aan  J.  Kobje  en  E.  Jager  en  derde  stuurman  aan  J.  Aarents, 
W.  Hoekstra  (met  aanvulling  Stoomvaart),  H.  Geertsema, 
A.  Dgker  (met  aanvulling  Stoomvaart),  J.  Koning  (met  aan- 
vulling Stoomvaart),  A.  W.  Teerlink,  D.  Bosch  en  G.  Geertsema. 

De  Commissie  tot  het  examineeren  van  Machinisten  heeft  in 
de  gehouden  zitting  te  Rotterdam  uitgereikt:  Het  diplotna  B 
aan  P.  Hartkamp,  F.  «C  Prior  en  F.  D.  Eifrink.  Het  diploma  A 
aan  A.  M.  Pot,  A.  Schupper,  J.  G.  Heiman,  A.  Kruk  en 
J.  J.   Huffnagel. 
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Submarine-Sentry.  Nadat  wij  in  ons  tgdsohrift  herhaaldelijk 
de  gelegenheid  hadden  om  op  het  doelmatige  van  dezen  nieuwen 
looding-toestel  te  wijzen,  kunnen  wij  mededeelen  dat  thans  ook 
in  Dnitsche  en  Fransche  vakbladen  het  nieuwe  instrument  be- 
sohreven  en  zeer  gunstig  beoordeeld  wordt,  in  Engeland  was  dit 
reeds  vroeger  geschied. 

De  ,,Hansa",  Deutsche  Nautische  Zeitschrift  geeft  in  zijn 
No.  14  een  beknopte  beschrijving,  welke  eindigt  als  volgt: 
„Wanneer  wij  aanvankelijk  op  de  groote  waarde  van  den  toestel 
wezen  om  lijnen  van  gelijke  diepte  te  bepalen,  zoo  moet 
daarom  de  geschiktheid,  om  onmiddellijk  gevaar  van  stranding 
te  voorkomen,  vooral  niet  minder  geacht  worden.  De  Yoordeelen 
van  den  .Sentry"  liggen  in  dit  opzicht  zóó  zeer  voor  de  hand 
dat  wij  ze  niet  behoeven  te  verklaren.  Het  gebeurde  met  do 
„Ëider^'  heeft  geleerd  dat  men  bij  voortdurend  looden  en  het  in 
acht  nemen  van  alle  mogelijke  voorzichtigheid  toch  een  schip 
kan  verliezen,  indien  men  niet  zijn  toevlucht  wil  of  kan  nemen 
tot  het  voor  een  mailstoomer  zoo  lastige  bijdraaien.  By  steil- 
loopende  kusten  zijn  ook  bij  herhaalde  of  voortdurende  loodingen 
de  tusschenpoozon  tusschen  twee  uitgevoerde  loodingen,  bij  aan- 
merkelijke vaart  van  het  schip  nog  altijd  te  gn»ot.  Een  toestel 
als  de  hier  beschrevene  zal  daarom,  wanneer  het  alle  eigen- 
schappen die  opgegeven  worden,  werkelijk  bezit,  een  niet  te 
schatten  voordeel  opleveren." 

In  No.  15  van  hetzelfde  tijdschrift  worden  do  mededeelingen 
van  kapitein  Bonjer  (zie  „de  Zee''  van  April  1892)  betreffende 
zijn  proeven  met  den  , Submarine-Sentry**  en  de  wijze  van  alarm 
geven  aan  boord  van  het  S.S.  „Spaarndam"  in  het  kort  aan- 
gehaald. 

In  haar  No.  20  komt  de  „Hansa*'  nogmaals  op  de  loodingen 
van  de    „Eider"   terug,    aangezien   door  het  Seeambt-onderzoek 
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gebleken  is  dat  de  kort  voor  de  strandingen  uitgeyoerde  loodin- 
gen foutief  geweest  zijn.  Een  o ud-mai Is too merkapitein  schrijft 
dat  bij,  bij  het  aandoen  van  land  bij  slecht  zicht,  het  oude 
zekere  handlood  prefereert.  Als  reden  wordt  o.a.  opgegeven 
de  kans  op  fouten,  die  de  Thomsonsche  loodbuisjes  opleveren, 
bjJT.:  wanneer  de  lucht  in  de  buisjes  aanmerkelijk  warmer  is 
als  die  van  het  zeewater,  waarbij  echter  wordt  opgemerkt  dat 
dit  niet  een  fout  van  7  —  10  vademen  kan  veroorzaken,  zooals 
by  de  „Eider^'  het  geval  blijkt  geweest  te  zijn.  Zulke  groote 
verschillen  zouden  alleen  kunnen  ontstaaa  wanneer  de  gebruikte 
buisjes  van  boven  niet  goed  dicht  waren. 

„Hansa"  acht  het  echter  gewenscht  dat  de  gezagvoerders  hun 
ervaringen  over  het  Thomsonsche  loodtoestel  publiceeren,  aan- 
gezien tot  nu  toe  dit,  als  het  meest  volkomen,  op  de  groote 
snelstoomers  gebruikt  wordt. 

Ook  het  Fransche  tijdschrift  „Revue  génerale  de  la  Marine 
marchande''  geeft  in  zijn  April-aflevering  een  beschrijving  van  den 
submarine-Sentry  en  zegt  o.a.  dat  reeds  verscheidene  Engelsche, 
Russische  en  Deensche  oorlogschepen  met  den  toestel  voorzien 
zijn.  Het  blad  weet  het  voorbeeld  aan  te  halen  van  twee 
stoomschepen  de  „Salemo^^  en  de  „ Clean thes"  welke  te  gelijk 
met  mist  bij  Sonter-Point  waren  en  zoo  dicht  bij  elkaar  dat  men 
elkèars  stoomfluit  kon  hoeren.  De  „Salerno^'  welke  een 
ySentinelle  Sousmarine*'  aan  boord  had  werd  gewaarschuwd  op 
een  diepte  van  24  vaam.  Do  „ Clean thes*'  liep  op  de  rotsen  en 
bleef  er  zitten. 

Een  drijvend  net.  Een  nieuwe  uitvinding  van  den  baron 
d'Alessandro  wordt  in  Frankrijk,  op  last  van  den  Minister  van 
Marine,  door  een  commissie  onderzocht. 

De  uitvinding  bestaat  in  het  bedekken  van  de  oppervlakte 
van  de  zee  met  een  fijn  net,  hetwelk  door  een  bijzondere  be- 
reiding op  de  oppervlakte  blijft  drijven.  Het  net  steekt  slechts 
zeer  weinig  boven  water  uit,  biedt  geen  aangrijpingspunt  aan 
den  wind  en  speelt  de  rol  van  een  eenvoudige  oïielaag. 

Proeven  werden  genomen  op  het  schiereiland  van  Quiberon  , 
buiten  de  golfbrekers,  met  een  net  van  1000  vlerkante  Meter. 

(Revue  gén,  de  la  Mar.     March,) 

Kleurenblindheid.  Het  „Comittee  on  Colour-Blindness  or 
Colour- Vision",    door  de  Royal  Society  in  1890  benoemd,  heeft 
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zijn    verslag   uitgebracht,   na  30   zittingen    gehouden  te  hebben 
en  500  personen  onderzocht  te  hebben. 

Hieronder  volgt  hetgeen  het  Comittee  aanbeveelt: 

1.  De  Board  of  Trade,  of  eenige  andere  autoriteit,  behoort 
oen  staat  op  te  maken  van  zoodanige  betrekkingen  in  de 
handelsmarine  en  op  de  spoorwegen ,  welker  vervulling  door 
personen  wier  gezicht  niet  goed  is  ten  opzichte  van  kleur  of 
vorm,  of  die  de  namen  der  kleuren  niet  kennen,  gevaren  voor 
leven  en  eigendom  doet  ontstaan. 

2.  Een  behoorlijk  onderzoek  zoowel  voor  kleur  ala  vorm 
moet  voor  de  candidaten  voor  die  betrekkingen  verplichtend  zgn. 

3.  Het  onderzoek  dient  te  worden  opgedragen  aan  personen 
die    een    certificaat  hebben  van  de  bovengenoemde  autoriteit. 

4.  Het  onderzoek  naar  het  zien  van  kleuren  moet  volgens 
Holmgren  zijn,  de  stellen  wol  dienen  door  de  autoriteit  goed 
gekeurd  te  worden  vóór  het  gebruik,  voornamelijk  wat  betreft 
de  drie  beproevingskleuren.  Indien  de  proef  voldoende  afloopt, 
dient  de  candidaat,  zonder  aarzeling  de  kleuren  te  noemen, 
welke  als  seinen  of  lichten  gebruikt  worden. 

5.  Het  onderzoek  naar  den  vorm  moet  volgens  Snellen  plaats 
vinden. 

6.  Er  zal  voor  een  teruggewezen  candidaat  een  recht  van 
appèl  bestaan  voor  een  door  de  autoriteit  goed  te  keuren  expert, 
wiens  uitspraak  beslissend  is. 

7.  Een  candidaat,  die  de  kleuren  verkeerd  noemt,  dooh  die 
normaal  kleuren-zicht  bezit,  kan  na  een  behoorlijk  tijdsverloop 
op  nieuw  gekeurd  worden. 

8.  Van  de  onderzoekingen  naar  kleuren-  en  vormzicht  zal 
den  candidaat  een  certificaat  uitgereikt  worden,  evenzoo  van  zgn 
kennis  in  het  opnoemen  der  kleuren.  Jaarlijks  zal  een  opgave 
van  de  onderzochte  personen,  met  de  resultaten  van  het  onder- 
zoek, benevens  opgave  vau  de  betrekkingen  waarvoor  onder- 
zoekingen  werden  gehouden,  aan  de  autoriteit  worden  opgezonden. 

9.  ledere  drie  jaar  of  meer  zullen  personen,  die  de  opgegeven 
betrekkingen  vervullen,  naar  hun  gezicht  op  vormen  onderzocht 
worden. 

10.  Alle  onderzoekingen  op  de  verschillende  stations  zullen 
geïnspecteerd  worden  door  een  wetenschappelijk  afgevaardigde 
van  de  autoriteit. 
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11.  De  klearen  te  gebruiken  voor  lichten  aan  boord  van 
Bchepen  en  voor  lampsignalen  op  spoorwegen,  zullen  zooveel 
mogelijk  hetzelfde  zijn,  en  de  glazen  van  dezelfde  kleur  als  de 
groene  en  roode  modelglazen  van  de  Koninklijke  Marine,  moeten 
algemeen  aangenomen  worden. 

12.  In  geval  van  gerechtelijke  onderzoekingen  in  zake  van 
aanvaringen  of  ongelukken,  moeten  getuigen,  welke  getuigenis 
moeten  geven  betrefiende  den  aard  of  de  plaatsing  van  gekleurde 
signalen  of  lichten,  zelve  onderzocht  worden  naar  kleuren-  en 
vorrazicht. 

Het  gebruik  van  Olie  op  zee.  Het  stoomschip  Pei-ho  van 
Madagascar  te  Marseille  aangekomen,  heeft  den  Cycloon  meege- 
geroaakt,  die  zulke  verwoestingen  op  Mauritius  heeft  aangericht. 
Uit  een  bericht  voorkomende  in  „de  Scheepvaart"  blijkt  dat  de 
gezagvoerder  de  weldadige  uitwerking  van  het  gebruik  van  olie 
ondervonden  heeft.  In  de  volle  hevigheid  van  dezen  storm 
werd  op  die  wijze  een  betrekkelijke  kalmte  verkregen.  Onge- 
veer 10  liters  olie  per  uur  werden  gebruikt,  in  den  omtrek 
van  30  k  35  Meters  van  het  schip  werd  daardoor  kalmte  ver- 
kregen. Dientengevolge  is  niemand  gewond  geraakt  en  de 
averij  zeer  gering. 


Opgave  der  nieuwe  en  verbeterde  uitgaven 
van  de  Britsche  Admiraliteitskaarten, 

{mei    korte    aantcijzing    van    het    verbeterde    gedeelte). 


Middellandsche  en  Adriatische  Zee. 
1187.     Spain,  S.E.,  Alicante  to  Polamos  with  the  Balearic  islands. 
Kaap  Tortosa  tot  San  Salvador  en  W.kust  van  Majorca. 
April. 

Grieksche  Archipel  en  Zwarte  Zee. 

1657.     Greece,    Gulf   of   Athens    and    entrance  to  Petali  gulf. 

Nieuwe  kaart.     Mei. 
1520.     Greece,  the  Peiraeus  and  Phalerum  bay.    Nieuwe  kaart. 

April, 
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Indische  Oceaan. 

70.     Bay    of   fiengal.     Andaman-  en  Nicobar-^ilanden,    Mei. 
898.     South  Andaman  island,  ports  Mouat  and  Campbell.  UU- 

gebreide  verbeteringen.     Plan  port  Campbell,     Maart, 
834.     Burma,    Pegu,    Bassein    river   and  approachoB.     Nieuwe 
kaart.     April. 

Sumatra  en  Straat  Maiakka. 

2760.  Sumatra,  W.coast,  Sheet  I,  from  Acheh  héad  to  Tyingkok 
bay.  Noordelijk  gedeelte  van  Edie  Besar  rivier  tot 
Tampat  Toean,     Tevens  belangrijke  verbeteHngen,  ApriL 

Chineesche  Zee,  Japan,  Pacific  en  Australië. 
2725.     Gulf   of   Siam,    Koh   Tron  and  channels  leading  to  the 

anchorages  off  Eamput.     Retram  baai  en  Pirate  eilanden. 

April, 
2423.     Papua    or    New    Guinea,    sheet    3  British.New  Guinea, 

S.coast,    Boigu    island  to  cape  Blackwood  including  Flj 

river.     George  rivier  tot  Asaramiruba-rivier.     April, 
1580.     Soloman  islands,  Bauro  or  San  Oristoval  island.  Nieuwi 

kaart.     April. 
1570.     New    Hebridès    islands,    Malo    island    to    Efate    island. 

Nieuwe  kaart.     April, 
1642.     New  Hebridès  islands,  Efate  island,  Havannah  harbour. 

Nieuwe  kaart.     April, 
1171a.  Australia.     S.,     Port    Phillip,  \ 


Groofe  verbeteringen  in 
S,  Channel,  Deze  kaarten 
zullen  binnenkort  ttetr 
in  correctie  komen.  April 

Phillip,  Eastern  sheet.  /' 

1029.     Australia.  E.,  Danger  point  to  cape  Moreton.     Omgeving 

van  de  N, W-kust  van  Moreton-eiland,     Mei. 


Southern  sheet. 
2747a.  Australia.  S.,  en  trance  to  Port 

Phillip. 
27476.  Australia.  S.,  entrance  to  Port 
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Opgave  der  Nederlandsche  en  Nederlandsch- 
Indische  Kaarten, 

vaarop  de  achterstaande  yerbeteringen  betrekking  hebben* 
Zoomede  Tan  nienwe  of  yemienwde  Kaarten. 


Nederlandsche  Kaarten. 

tfonden  Tao  de  EemB.     Yerbetering  zie  No.  266. 
Frieeehe  Zeegat.     Yerb.  zie  No.  266. 

Terscbellinger  bank  eo  Zeegat.  j    Verh.  zie  No. 

Zeegaten  yan  Vlieland,  Terschelling  en  Ameland,  i  266,  267  en  269. 
Hayen  yan  IJmuiden.     Verb.  zie  No.  270. 
De  Schelde.     Verb.  zie  No.  271. 
Lichtenkaart  yan  Nederland.  i 

Noordzee  Seyffardt.  Verb.  zie  No.  270  en  274. 

J^  Zuidelijk  gedeelte.  Sejffardt.  ] 

West-Indische  Raarten. 

Kast   yan  Gayana  y.  d.  Ësseqaebo-r.  tot  Cayenne  )  Verbetering 
Kaart  yan  de  riyier  Suriname  en  het  Gat.  Seyff.    (zie  No.  307. 

Nederlandsch-Indische  Kaarten. 

Oosteryaarw.  yan  Soerabaya. 

Batoe  Sawang  tot  Keraksaan.  i     xr    u      •     u 

Noordkust  Jaya.  Blad  VIII.  '     ^""^^'^  ^""^ 

Straten  Madoera  en  Bali.  Seyff.  *  ^^^ 

Jaya  en  omliggende  eilanden  en  yaarw.  Seyff. 


Digitized 


oogle 


270    Opgave  der  in  de  Zeekdarten  xian  te  brengen  verbeiermget^ 


Opgave  der  in  de  Zeekaarten  aan  te  brengen 
verbeteringen. 


De  peilingen  zijn  uit  zee  genomen  en,  tenzij  het  anders  wordt 
opgegeven^  miswijzend.  De  zeemijl  is  de  equatorminuut.  Belang^ 
hebbenden  kunnen  bij  de  Filiaal-Inrichting  van  het  Koninklijk 
Nederlandsch  Meteorologisch  Instituut  te  Amsterdam,  gevestigd 
in  het  „Gebouw  voor  Algemeenen  Dienst",  op  de  Handels- 
kade^'  en  bij  de  Filiaal-Inrichting  van  het  Koninklijk  Nederlandsch 
Meteorologisch  Instituut  te  Rotterdam,  gevestigd  in  het  «Poort- 
gebouw" te  Fijenoord,  volledige  inlichtingen  bekomen  aangaande 
de  zeekaarten  en  zeemansgidsen. 

OOSTZEE  EN  BOTHNISCHE  GOLF. 

Zweden.  249.  Havenlichten  te  Visby,  Gotland.  Wanneer 
schepen  na  zonsondergang  de  binnenhaven  van  Visby  binnen- 
komen of  uitgaan,  wordt  aan  de  Z.zijde  van  den  hayeningan;^ 
een  rood  licht,  aan  de  N.zijde  een  groen  licht  getoond, 

250.  Baken  opgericht  op  Blackgrundet,  Bothnische  golf.  Op 
Blackgrundet j  in  het  vaarwater  van  Malören  naar  Töre,  waarop 
tot  nu  toe  een  gewone  steen  stond  als  baken ,  wordt  een  witte 
steenhoop  opgericht  van  3,5  M.  hoogte.  Ligging  65^  39 '  30" 
Nb.  en  23^1'  10"  01. 

Rusland.  251.  Geleid^licht  op  het  eiland  Yttergrund.  Both- 
nische golf,  In  den  loop  van  dezen  zomer  wordt  op  het  eiland 
Yttergrund  bij  Sideby,  een  geleidelicht  ontstoken.  Nadere  aan- 
kondiging VQlgt. 

252.  Lichtschip  bij  de  ondiepte  Ulkonahkiainen,  Bothnische 
golf.  In  de  maand  Augustus  a.s.,  zal  ten  Z.  of  ZW.  der  on- 
diepte Ulkonahkiainen j  op  H'/^  zeemijl  W  Z.W.  van  het  baken 
Iso   Kraaseli   bij    Brahestady    een  lichtschip  gelegd  worden,  ge- 

erkt  „Nahkiainen".  Yan  beide  masten  zal  een  wit  vaat  lidit 
oond    worden    der   6e  grootte,  terwijl  de  masten  een  halven 
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bal  all    topteeken  hebben.     Op  het  lichtsohip  wordt  een  sirene 
opgesteld.     Peilingen  rechtwijzend     Nadere  aankondiging  volgt. 

253.  Licht  aangekondigd  in  de  Kasper  Wiek»  Finsche  golf, 
Aan  de  W.kust  Tan  de  Kasper  Wiek^  naby  het  dorp  yan  dien 
naam,  sal  een  groen  ^  wit  en  rood  vaat  licht  getoond  worden, 
nchtbaar  tot  op  6  zeemijL  Het  zal  groen  zijn  van  Z.  13^  O. 
tot  Z.  1°  30'  O.,  wit  van  Z.  1<>  30'  O.  door  Z.  tot  Z.  19^  W., 
en  rood  van  Z.  19*^  W.  door  W.  tot  N.  71^  W.  In  den  laataten 
rooden  sector  wordt  het  licht  gedeeltelijk  verdaisterd  door  kaap 
Lcpinemi,  zoodat  het  uit  zee  aleohta  tot  Z.  35^  W.  zichtbaar  ia. 

Bij  het  binnenkomen  der  Kaspei'  Wiek  moet  men  in  den 
witten  aector  blij?en.  Ligging  59®  36'  20"  N.b.  en  25°  56' 
30"  0.1.     Peilingen  rechtwijzend. 

254.  Lichtschip  bij  de  ondiepte  Ny^  of  Aeransgrund,  Finsche 
golf,  In  de  maand  Auguatus  a.s.,  zal  ten  Z.  of  Z.0.  der  on- 
diepte Nygrund  of  Aeransgrund^  op  8,2  zeemijl  Z.Z.W.'/aW. 
Tan  den  lichttoren  yGrShara'\  een  ijzeren  lichtschip  gelegd 
worden,,  gemerkt  , Aeransgrund".  Yan  beide  masten  zal  een 
rood  vaat  licht  getoond  worden  der  6e  groote,  terwijl  de  masten 
een  halven  bal  als  topteeken  hebben.  Op  het  lichtschip  wordt 
een  sirene  opgeateld.  Peilingen  rechtwijzend.  Nadere  aankon- 
diging volgt. 

255.  2kebrek€r  gereed  te  Lihau,  Het  Z.lijk  gedeelte  van 
den  Z.lijken  zeebreker  ter  reede  van  Lihau  is  gereed,  zoodat 
de  bakens,    ten  dienate  van  den  bouw  gelegd,  opgenomen  zijn. 

Dultachland.  256.  Havenlicht  te  Stolpmünde,  Pommeren. 
Na  gereedheid  van  het  nieuwe  loodsgebouw  wordt  het  haven- 
licht te  Stolpmünde  daarin  verplaatst  en  getoond  van  den 
W.lijken  vleugel.  Yan  dit  licht  peilt  men  het  midden  van  den 
haveningang N.  26°  W.  Ligging:  54^  35 '24^' N.b.  en  16** 51' 33"  O.l. 

SONT,  BELT,  SKAGERRAK,  KATTEGAT  EN  WESTKUST  NOOR- 
WEGEN. 

Noorwegen.  257.  Mistsein  tijdelijk  veranderd  te  F  eerder. 
Z,ku»t.  Daar  de  sirene  te  Fcerder  gedurende  den  zomer  moet 
hersteld  worden,  zulten  bij  dik  of  mistig  weder  de  mistseinen 
gegeven  worden  met  een  handmisthoorn.  Ligging  ongeveer: 
59<>  2'  N.b.,  10**  32'  O.l. 
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Zweden.  258.  Lichtschip  aangekondigd  op  de  Fladen-bank. 
Kattegat.  In  het  najaar  zal  op  de  Fladen-hsLuky  ZW.  van 
Nidingen^  een  lichtschip  gestationeerd  worden,  waarop  een  schitter- 
licht  wordt  ontstoken,  toonende  elke  30  sec.  2  snel  opTolgende 
roode  schitteringen.  Ook  wordt  op  het  lichtschip  een  sirene  op- 
gesteld.    Nadere  aankondiging  volgt. 

259.  Klip  gevonden  bij  Lysekil.  Skagerrak.  Volgens  mede- 
deeling  van  den  Gezagvoerder  van  het  Zweedsche  s.s.  ,Aina", 
stootte  hij  met  dit  schip  op  een  klip  met  26  d.M.  water,  die 
niet  op  de  kaart  staat  aangegeven,  gelegen  op  2^4  zeemijl  ten 
N.  van  het  licht  van  Stangehufvud^  Skagerrak.  De  kaart  geeft 
op  deze  plaats  19  M.  water  aan.  Ligging  ongeveer  58*' 18^30" 
Nb.  en  11°  24'  15"  01. 

Denemarken.  260.  Vaartuig  gezonken  in  het  Drogden.  Sont, 
In  het  ZVo^c^n- vaarwater  is  de  Zweedsche  bark  „Marie'*  ge- 
zonken in  10,B  M.  water,  dwars  van  de  ton  bij  Kastrup  Knoe, 
150  M.  ten  O.  van  het  wrak,  waarvan  de  masten  boven  water 
uitsteken,  is  een  wraklichtschip  K^legd,  toonende  de  gewone  seinen. 

261.  Brandlijd  der  geleidelichten  te  Klintholm,  De  geleide- 
lichten  van  Klintholm^  eiland  Moè'n^  zullen  voortaan  branden 
van  1  September  tot  1  April.  Ligging  van  het  eiland  Mo'én 
540  57/  Nb.  12^»  33'  01. 

Duitsohland.  262.  Lichtschip  op  Stollergrund.  bileeswijk- 
Holstein.  Op  1,5  zeemijl  Z0t0'/40.  van  de  ZO.pnnt  van  Stol- 
lergrundy  wordt  in  den  middelsten  lichtsector  van  het  licht  van 
Friedrichsorl  een  roodgeschilderd  lichtschip  gelegd,  gemerkt 
«Steller  Grund"  met  witte  letters.  De  plaats  wordt  voorloopig 
aangeduid  door  een  zwarte  buik  ton.  Ligging:  54^30^7"  N.b. 
en  10°  17' 3"  01. 

263.  Verlichting  en  betonning  van  het  vaarwater  naar  de 
haven  van  Gjedser.  Den  Isten  Mei  j.1.  was  de  verlichting  van 
het  vaarwater  naar  de  haven  van  Gjedser  als  volgt: 

1.  Op  ongeveer  4333  M.  Z.  5°  O.  van  den  lichttoren  van 
Gjedser  (Giedser)  een  als  schoener  getuigd  lichtschip,  toonende 
een  rood  licht,  waaronder  op  2,5  M.  afstand  een  wit  licht,  beiden 
geheschen  aan  de  gaffel,  zichtbaar  over  den  geheelen  horizon. 
Bovendien  toont  het  een  wit  ankerlicht.  Overdag  voert  het 
lichtschip  een   roode   bal   aan    iedere   top.     Bij    dik    of   mistig 
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weder  wordt,  wanneer  een  stoomschip  verwacht  wordt,  iedere 
twee  minuten  één  lange  stoot  op  den  misthoorn  gegeven , 
anders  wordt  de  klok  geluid  zooals  bepaald  is  voor  ten  anker 
liggende  schepen. 

2.  Op  ongeveer  377  M.  Z.  12 '/j®  O.  van  den  lichttoren  van 
Gjedser  is  een  wit  vast  licht  ontstoken. 

3.  Yan  het  baken  op  Kroghage-puut  wordt  een  rood  licht 
gutoond. 

i.  Op  22  M.  van  hot  uiteinde  van  het  O.lijk  havenhoofd  is 
een  rood  vast  licht  ontstoken.  Deze  twee  laatste  lichten  in  één 
gehouden,   geven  leiding  door    Kroghage  Lob  naar  de  haven. 

5.  Op   het  O.lijk  en  W.lijk  havenhoofd  twee  groene  lichten. 

6.  Op  het  middelste  havenhoofd  een  wit  vast  licht. 

7.  Op  691  M.  N.  82°  W.  van  den  lichttoren  van  Gjedser^ 
een  wit  licht. 

De  lichten  sub  5,  6  en  7  worden  alleen  ontstoken  wanneer 
een  postboot  verwacht  wordt.  In  den  loop  dezer  maand  wordt 
op  1130  M.  Z.Z.O.  van  den  lichttoren  van  Gjedser  eon  roode 
fluitboei  gelegd,  en  wordt  de  ton,  met  omgekeerden  bezem  als 
topteeken,  ten  O.  van  Rödsand^  door  een  witte  belboei  vervangen. 
Wanneer  een  postboot  verwacht  wordt,  bij  dik  of  mistig  weder, 
worden  kanonschoten  gelost  van  de  Z.punt  van  Falster^  en  op 
het  O  lijke  hoofd  de  klok  geluid  en  op  de  gong  geslagen.  Pei- 
lingen: rechtwijzend. 

NOORDZEE. 

Duitschland.  264.  Ligging  van  het  Ikhtschip  y,Eider  GallioV'  De 
ligging  van  het  lichtschip  ,,Ëider  Galliot*'  is  nu:  54°  13' 
47"  5.b.,  8^  35^  32"  0.1.     Zie  jaargang  1892,  No.  205. 

265.  Licht  verplaatst  te  Neuwerk,  Elbe.  Het  licht  van  Neu- 
werk  zou  van  af  den  16den  Mei  voorloopig  getoond  worden  van 
den  lagen  vuurtoren.  Het  zal  een  wit  vast  licht  zijn,  zichtbaar 
tot  op  10  zeemijl  van  O.  door  Z.  en  W.  tot  N.W.  Ligging  van 
den  lagen  lichttoren:  53^  35'  16«  N.b.  en  8°  29'  27"  0.1. 

Nederland.  266.  Ligging  van  eenige  tonnen  in  het  Ie  en  2e 
District.  Volgens  medodeeling  van  den  kommandant  van  H.M. 
Btoomschoener  ,»Dolfijn",  d°.  19  April  j.1.,  is  de  ligging  van  de 
navolgende  tonnen  door  nauwkeurige  waarnemingen  als  volgt 
bepaald:  1.  De  zwarte  boei  W.  No.  12  van  het  Ranselgat ^ 
Eems^  op:  53<>  29/  57"  N.b.  en  1^-59 '  54"5  0.1.  van  Amsterdam. 
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zeemijl  N.W.t.W.  van  het  lichtschfp  ^Terschellingerbank",  zijn 
de  masten  en  schoorsteen  yerwijderd,  zoodat  het  geen  geyaar 
meer  oplevert  voor  de  seheepyaart,  daar  op  de  brag  24  M. 
water  staat. 

269.  Betonning  veranderd  in 
Stortemelky  Vliestroom  en  Blauwe 
Slenk,  2e  District.  In  het  Storte- 
melk,  de  Vliestroom  en  de  Blauwe 
Slenk  y  vaarwaters  van  de  Vlie- 
reede  naar  Harlingen^  is  de  be- 
tonning veranderd  volgens  het 
nieuwe  betonningstelsel,  met  dien 
verstande,  dat  de  boeien,  die  aan 
S.B.zijde  van  het  vaarwater  ge- 
legd zijn,  voorloopig  nog  witge- 
Bchilderd  zijn.  Zie  jaarg.  1892, 
^o.  208. 

De  oiterton  is  vervangen  door 
een  rood  en  zwart  vertikaal  ge- 
streepte verkenningston,  gemerkt 
S  M,  met  staand  krnis  als  top- 
toeken.     (Zie  fignur.) 

270.  Fluitboei  opgenomen  voor  IJmuiden.  -  3de  Distriet,  In 
den  loop  van  den  zomer  zal  de  roode  fluitboei  voor  de  haven 
Tan  JJmutden  worden  opgenomen. 

271.  Plaats  van  het  lichtschip  ^  Wielingen,^^  Mond  der  Schelde, 
Sde  District,  Volgens  inlichtingen  van  het  Belgisch  Loodsbe- 
staar,  ligt  het  lichtschip  „Wielingen"  in  den  mond  der  Schelde^ 
op  ongeveer:  51°  23'  26"  Nb.  en  1°  37'  54"  W.1.  van  Amster- 
dam. Bij  eventueele  verwisseling  zal  het  lichtschip  in  de  oude 
merken  worden  teruggeplaatst. 

Engeland.  272.  North  Bar-ton  wordt  opgenomen,  Duins, 
Daar  de  North  Bar-ton  oorspronkelijk  is  gelegd  om  een  ondiepte 
Tan  36,6  d.M.  aan  te  duiden,  waar  nu  echter  67  d.M.  water 
staat  V  wordt  zij  tegen  den  15den  Juli  a.s.  opgenomen. 

273.  Mistsein  veranderd  van  het  lichtschip  nGirdler^\  Theems. 
Tan  af  den  Isten  Juni  zal  het  mistsein  van  het  lichtschip 
^Girdl'er",  gegeven  worden  met  een  hoorn,  in  plaats  van  met 
een  gong  zoo  als  tegenwoordig,  en  bij  dik  of  mistig  weder  elke 
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min.  2  snel  opvolgende  geluidstooten  (hoog,  laag)  yan  ongeveer  2 
sec.  duur  doen  hooren.  De  hoorn  geeft  een  geluid  dat  lijkt  op 
dat  van  de  sirene  maar  veel  zwakker. 

274.  Licht  en  ligging  van  lichtschip  y^Leman  and  Ower*'  ter- 
ander d.  De  verandering  van  het  karakter  van  het  licht  van 
het  lichtschip  ,,Leman  and  Ower*',  tusschen  de  Leman-  en  Ou>ei'' 
banken,  heeffc  plaats  gehad,  zoodat  het  licht  in  plaats  van  elke 
30  sec.  een  witte  dubbele  schittering,  nu  toont  elke  45  sec. 
3  schitteringen ,  wit-rood-wit ,  als  volgt :  een  witte  schittering 
van  2'/j  sec  duur,  verduistering  van  6  sec.  duur,  roode  schit- 
tering van  2Y2  sec.  duur,  verduistering  van  6  sec.  duur,  witte 
schittering  van  2^[^  sec  duur  gevolgd  door  eene  verduistering 
van  25^/2  sec.  duur.  Tegelijkertijd  is  het  lichtschip  2  zecmiji 
om  de  N.W.  Vi  W.  verplaatst  in  31  M.  water  op:  53^  8' 
40"  N.b.  en  1°  59'01.  De  Wateh-ton  is  0,5  zeemijl  NOt.0  van 
het  lichtschip  gelegd. 

275.  2'on  gelegd  bij  den  inond  der  Tees^rivier,  Ter  aandui- 
ding van  een  ondiepte  met  39,6  d.M.  water,  ten  N.  van  den 
mond  der  Tees-rWiQTy  is  een  roode  boei  gelegd,  met  bal  als  top- 
teeken,  genaamd  y^Seaton^^  in  70  d.M.  water,  op  ongeveer: 
540  39'  40-   N.b.  en   V  8'  10"  W.1. 

Schotland.  276.  Tonnen  vervangen  door  lichtboeten  in  th 
Firth  of  Forth.  In  den  loop  der  eerstkomende  maanden  wonlcn 
do  navolgende  tonnen  in  de  Firth  of  Forth  vervangen  door 
lichtboeien,  toonende  een  vast  wit  licht  met  verduisteringen: 

1.     North  Craig-ton  op  ongeveer  56°  '/^'  Nb.  en  3'  3Vj'  W.l 

2.  Herwit  Roek-ton  op  ongeveer  56°  1'  N.b.  en  3°  6*/^' W.1. 

3.  Gunnet  Ledge  West-tow  op  ongeveer  56**  Vff^i  N.b.  en  3 
11'  W.l.  4.  Drum  Sand  West-ton  op  ongeveer  56°  %'  Nb, 
en  3"*  20'  W.l.  5.  Dodds  Bank-ton,  aan  de  Z.zijde  van  hd 
vaarwater,  ongeveer  6*/^  zeemijl  boven  Qiieens ferry ,  6.  Hen  ani 
Chickens'tony  aan  de  N  zijde  van  het  vaarwater,  ongeveer  8  joee 
mijl  boven  Queens ferry.  De  lichtboeien  zullen  denzelfu'^n  vom 
en  kleur  hebben  als  de  tonnen  waarvoor  zij  in  de  plaats  kr>roea 
doch  zonder  topteeken.  Tegelijkertijd  zal  een  wit  vast  liehl 
worden  ontstoken  van  het  baken  op  Bimar  (Beameryrots  bj 
Queens  ferry. 
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277.  Ton  weggenomen  uit  de  haven  van  Montroae.  O, kust. 
De  zwarte  ton  aan  den  Z.kant  van  den  ingang  der  haven 
Tan  Montrose^  die  diende  ter  aanduiding  der  Scwrdy-rot^TLy 
is  weggenomen.  Ligging  der  ^Scurc^y-rotsen:  56^  42'  N.b.  en 
2«  25^//  W.1. 

WESTKUST  VAN  ENGELAND  EN  SCHOTLAND.     IERLAND. 

Schotland.  278.  Zichtbaarheid  van  het  licht  te  CoraewalL 
De  lichtsterkte  van  het  licht  te  Corsewall,  wordt  vergroot,  en 
gedurende  deze  verandering  zal  een  tijdelijk  licht,  van  hetzelfde 
karakter  maar  van  minder  lichtsterkte,  getoond  worden. 

Het  karakter  van  het  verbeterde  licht,  zal  evenals  nu  een 
mt  en  rood  draailicht  zijn 

KANAAL,  ATLANTISCHE  KUST  VAN  FRANKRIJK.  SPANJE  EN 
I   PORTUGAL. 

'  Engeland.  279.     Ton  veranderd  op   Nab-rots.  Spithead,     De 

ton    van    i^a^-rots,    O.lijk    vaarwater  naar  Spithead,  wordt  ver- 

I  yangen  door  een  zwarte  boei,  met  twee  ballen  als  topteeken. 
Ligging  ongeveer:  50"  41'  30"  N.b.  en  1«  2'  W.1. 

Frankrijk.  280.  Fluitboei  weder  gelegd  bij  de  haven  van 
Boulogne.  N.kust.  Op  300  M,  ten  W.  van  de  N.punt  van  den 
Car»toMijk,  is  weder  een  roode  fluitboei  gelegd  en  de  roodge- 
schilderde  belboei  weggenomen.  Schepen,  de  haven  binnen- 
gaande, moeten  deze  fluitboei  aan  S.B.  houden. 

281.  Wrak  verwijderd  uit  de  haven  van  Boulogne,  Kanaal, 
Het  wrak  van  het  schip  „Mystère",  gezonken  op  ongeveer  150  M. 
ten  W.  van  het  N.lijk  uiteinde  van  het  havenhoofd  te  Boulogne, 
is  opgeruimd  en  levert  geen  gevaar  meer  op  voor  de  scheepvaart, 

282.  Licht  verplaatst  in  de  haven  van  Oyestreham,  Kanaal. 
Daar  het  W.lijk  hoofd  bij  den  haveningang  van  Oyestreham, 
ongeveer  60  M.  verlengd  is,  is  het  groene  licht  60  M.  naar 
buiten  bij  het  uiteinde  van  het  hoofd  verplaatst. 

283.  Verlichting  van  Port  Nieux.    Het  licht  van  Pori 
dat  tot  nu  toe  werd  ontstoken  2^2  u.  voor  hoog  water 
bluscht    1^2  u.    na  hoog  water,  zal    van  af  den   Isten  Ji 
gedurende  den  geheelen  nacht  ontstoken  zijn. 


Digitized  by 


Google 


278  Opgave  der  in  de  Zeekaarten  aan  ie  brengen  verbeteringen. 

284.  Licht  veranderd  op  de  Teignouse-rots.  W.kust.  Don 
Isten  Mei  j.l.  is  op  de  Teignouse  Toi»  in  werking  gesteld  het 
roade  schitterlicht ,  toonehde  elke  5  sec.  eene  schittering,  zicht- 
baar tot  op  16  zeemijl;  tegelijkertijd  is  het  tijdelijke  licht 
gebluscht  en  het  mistseintoestel  weder  te  werk  gesteld. 

Spanje.  285.  Lichtboei  gelegd  in  de  baai  van  Bilbao,  N.huBt, 
Bij  het  uiteinde  van  den  in  aanbouw  zijnden  zeebreker  op  den 
W.lijken  oever  van  de  BUbao-haai  is  een  lichtboei  gelegd,  toonende 
een  wit  vast  licht.    Deze  zeebreker  staat  bij  hoog  water  onder  water. 

286.  Bakenton  gelegd  op  de  ondiepte  la  Muela.  Ferrol,  W.kust. 
Bij  de  ondiepte  la  Muela,  bij  Segano-^unt^  is  een  roode  ijzeren 
bakenton  gelegd,  met  halven  bol  als  top  teeken,  in  70  d.M.  water 
op  25  M.  afstand  van  het  droogvallende  gedeelte  der  bank. 
Ligging:  43°  27'  24"  N.b.  en  8°  18'  14"  W.1. 

287.  Lichtboeien  verlegd  in  den  mond  der  Huelva-rivier. 
Z.W.kust.  De  lichtboeien  in  de  Huelva-riYier  zijn  verlegd  als 
volgt:  Ter  aanduiding  van  het  diepste  gedeelte  der  baar  zijn 
twee  lichtboeien  gelegd,  toonende  de  eene  een  rood,  de  andere 
een  groen  licht,  waartusschen  men  door  moet  gaan;  verder  twee 
lichtboeien,  toonende  een  rood  licht,  ter  aanduiding  der  Poniente- 
bank,  die  aan  B.B.  moeten  gehouden  worden;  op  dezelfde  hoogte 
van  het  vaarwater  een  lichtboei  aan  de  zijde  van  den  wal , 
toonende  een  groen  licht  dat  aan  S.B.  moet  gehouden  worden; 
tusschen  de  Ponienle-hMik  en  het  kleine  hoofd  vijf  lichtboeien, 
toonende  roode  lichten,  die  weder  aan  B.B.  moeten  gehouden 
worden  en  nog  een  lichtboei,  toonende  een  groen  licht,  die  de 
Z.punt  van  de  Bellena-onAie^^te  aangeeft  en  aan  S.B.  moet  ge- 
houden worden.     Zie  jaargang  1892,  No. 

MIDDELLANDSCHE  EN  ADRIATISCHE  ZEE. 

Frankrijk.  288.  Licht  ontstoken  op  Sénétose-puni,  Corsika. 
Den  15den  Mei  j.1.  is  op  Sénétose-^Mnt,  het  tuitte  schitterlicbt 
ontstoken,  zichtbaar  tot  op  26  zeemijl.  Dit  toont  elke  5  soc. 
witte  schitteringen,  voorafgegaan  en  gevolgd  door  goheele  ver- 
duisteringen. Ter  aanduiding  der  Moines-VW^  toont  het  licht 
van  Z.  32''  O.  tot  Z.  54°  O.  roode  schitteringen,  die  onder  de 
kust  door  Latoniccia-^xkni  onzichtbaar  zijn,  terwijl  op  de  grens- 
scheiding der  sectoren  van  Z.  30°  O.  tot  Z  32°  O.  beurtelings 
wi^U  en  roode  schitteringen  worden  getoond. 
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Italië  289.  Karakter  veranderd  van  het  licht  op  het  Mariello- 
hoofd,  Napels.  Van  af  den  laten  Mei  kou  het  roode  vaste 
licht  met  Terduisteringen  op  het  uiteinde  Tan  het  O.lyke  haven- 
hoofd, ifarf<;//o-hoofd,  elke  é  sec.  eene  schittering  toonen  van 
3  8ec.  duur  gevolgd  door  eene  verduistering  van  1  sec.  duur  in 
plaats  van  zooals  vroeger  elke  30  sec.  eene  schittering  van 
20  sec.  gevolgd  door  eene  verduistering  van  10  sec.  duur.  Ge- 
durende dezen  maand  nog  zullen  proeven  met  het  nieuwe  licht 
genomen  worden. 

290.  Havenlichten  ontstoken  te  Catania,  Sicilië.  Den  Isten 
Mei  jl.,  zijn  in  de  haven  van  Catania,  twee  havenlichten  in  werking 
gesteld,  ter  aanduiding  van  het  uiteinde  van  het  aanleghoofd 
bij  het  havenkantoor.  De  lichten,  toonende  een  rood  licht,  zjjn 
geplaatst  op  1  M.  afstand  onder  elkaar,  terwijl  het  onderste 
licht  3  M.  hoog  hoven  water  is. 

291.  Karakter  hersteld  van  hef  licht  op  Linosa.  Het  draai- 
toestel  van  het  licht  op  Ker^o^na-punt  is  weder  hersteld;  het 
licht  weder  een  wit  schitterlicht,  evenals  vroeger.  Zie  jaarg.  '92 
No.  227. 

292.  Lichtboei  weggeslagen  te  San  Nicolo  del  Lido,  Venetië, 
Den  26sten  Maart  jl.  is  de  lichtboei,  toonende  een  groen  vast 
licht,  bij  het  uiteinde  van  den  Z.W.lijken  zeebroker  in  de  haven 
van  San  Nicolo  del  Lido^  weggeslagen. 

Ooatenrijk.  293.  Licht  ontstoken  in  de  haven  Cassone  van 
Bagusa,  Dalmatië,  Op  het  uiteinde  van  het  Pcscaria-hoofd  in 
do  haven  Cassone  van  Ragiisa^  is  een  havenlicht  ontstoken, 
toonende  een  groen  licht  in  den  mond  der  haven  van  N.  76^  W.  : 

tot  N.  55°  W.  en  een  wit  licht  naar  binnen. 

Afrika.  N.kuat.  294.  Verlichting  der  haven  van  Bizerte,  Tunis. 
Op  1750  M.  Z.  34°  O.  van  het  licht  van  Kasbah^  staat  het  wit  en  | 

groen  vast  licht,  ter  aanduiding  van  het  begin  van  het  voorgestelde  I 

Z.hjk    hoofd,   dus    op:    37°  15 '52*  Nb.  en  9°  53' 15"  01.    Het  | 

toont  een  tint  licht  van  N.  26°  O.  tot  aan  het  uiteinde  van  het 
in  aanbouw  zijnde  N.lijk  hoofd ,  en  een  groen  licht  over  dit  ge- 
heele  hoofd  tot  N.  64°  W.  Het  roode  licht  van  Kasbah  is  zicht- 
baar over  een  boog  van  112°  30'  van  N.  19°  30'  O.  door  O.  tot 
Z.  48°  O.     Het  licht  op  het  begin  van  het  N.lyk  hoofd  is  zicht- 
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baar  over  een  boog  van  90°  en  toont  een  rood  licht  ran  N.  50° 
O.  door  O.  tot  Z  85^  O.  over  het  in  aanbouw  zijnde  hoofd  en 
een  wU  licht  van  Z.  85°  O.  tot  Z.  40°  O.  Peilingen  rechtwijzend 
en  globaal  opgegeven. 

295.  Tijdelijk  licht  ontstoken  in  de  haven  van  Arzew.  Algiers» 
Op  het  Z.iyk  uiteinde  van  een  in  aanbouw  zijnd  hoofd  in  de 
haven  van  Arzew  {Arzeu\  is  een  tijdelijk  groen  licht  ont- 
stoken, alleen  zichtbaar  voor  schepen  van  om  de  ZO.  komende, 
dat  verplaatst  zal  worden  al  naarmate  de  werkzaamheden  vor- 
deren, en  zich  uu  bevindt  op  425  M.  ten  W.  van  het  licht  op 
het  ouden  hoofd. 

296.  Havenlicht  ontstoken  te  Melilla,  Marocco.  Den  18den 
April  j.I.  is  op  het  uiteinde  van  het  havenhoofd  te  Melilla^  een 
rood  vast  licht  ontstoken,  zichtbaar  tot  op  3  zeemijl.  Wanneer 
men  dit  licht  rechtw.  N.W.  peilt  en  tevens  80  è.  90  d.M.  watur 
loodt,  kan  men  veilig  ankeren. 

NOORD-ATLANTISCHE  OCEAAN  EN  GOLF  VAN  MEXICO. 

Afrika  W.kust.  297.  Verkenningston  aanwezig  der  OldCalahar- 
rivier.  Volgens  mededeeling  van  den  kommandant  van  hot 
Duitsche  oorlogsschip  „Hyane"  werd  voor  de  monding  der  Old 
Calabar-riy\ery  een  roode  boei  met  bal  gezien  en  op  ongeveer 
400  M.  afstand  gepasseerd. 

Azoren.  298.  Mededeeling  betreffende  Ponta  Delgada.  Op 
200  M.  rechtw.  O.N.0.  van  het  zichtbare  uiteinde  van  den  zee- 
breker  van  Ponta  Delgada^  is  een  bel  boei  gelegd.  Van  de  licht- 
boei,  bij  de  uiterste  punt  van  den  zeebreker,  zal  voortaan  een 
rood  licht  getoond  worden  in  plaats  van  een  wit  licht,  dat 
moeielijk  te  onderscheiden  was  van  het  licht  van  het  loodsvaartuig 

Kaap  Verdisohe  Eilanden.  299.  Seinpost  bestaat  niet  op 
St,  Jago.  Volgens  nadere  mededeeling  van  den  kommandant 
van  het  Fransche  oorlogsschip  „Melpomène'\  bestaat  de  seinpost 
niet,  die  aangegeven  staat  op  ongeveer  iVs  zeemijl  ten  N.  van 
de  das  Bicudas'^^unt^  ZO. kust  van  het  eiland  St,  Jago,  Zie 
Hydr.  en  andere  Meded.   1892,  blz.  122. 

Canada.  300.  Loodingen  op  de  Browns-bank  ten  Z.  van  Niewc- 
Schotland,  Volgens  mededeeling  van  deu  Gezagvoerder  van  d« 
vischsloep  „M.  8.  Ayer"  werd  op  de  i?roi^«s-bank,  ten  Z.  van 
Nieuw- Schotland^  25,6  M.  (14  fathoms)  water  gelood  op  42^  47' 
Nb.  en  66o  12'  Wl. 
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V.8.  Noord-Allierika.  O.kutt  301.  Tan  %ctggenamen  ra» 
LudSingtün^ots.  Cannecticut.  Bg  den  ingang  der  haven  Tan 
New  Havtn^  is  de  rood  en  zwart  horizontaal  gestreepte  bnikton, 
ter  aanduiding  Tan  Luddingt^m-rotê,  weggenomen  daar  de  Z.W.- 
Igke  zeebreker  deze  rots  nu  geheel  dekt. 

302.  Karakter  veranderd  van  het  licht  op  Monomoy-punt. 
Mastachusets,  Tegen  den  25sten  Mei  zou  het  karakter  van  het 
licht  op  Monamog^^ant  veranderd  worden.  Van  W.  '/^  Z.  tot 
W.  7/|  N.  zal  een  rood  licht  getoond  worden,  waarvan  de  N.lijke 
grens  gaat  langs  de  Northeast  Slue  (7Aairn€^flnitboei ,  de  Z  lijke 
grens  langs  de  Broken  Part  of  Polloek  Bip  {north  /xirO-belboei. 

303.  Belboei  opgenomen  in  Nantucket  Sound.  Massachusette. 
De  belboei  bij  het  wrak  van  de  schoener  ,Lacy  Jones"  op  Vt 
zeemgl  W.lijk  Tan  het  lichtschip  , Cross  Rip'',  is  opgenomen, 
daar  het  wrak  geen  goTaar  meer  opleTert  voor  de  scheepvaart. 
Zie  jaarg.  1892,  No. 

304.  Betonning  van  New- York  Lotcer-baai,  New- York,  De 
nsTolgende  veranderingen  zijn  gebracht  in  de  betonning  der 
NetC'York  Xotrei*-baai.  De  zwart  en  wit  vertikaal  gestreepte 
Gedney  CAann^ /-fluitboei  is  verlegd  in  14,6  M.  water  op  */i6  zee- 
mgl  N.  t.  O.  */j  O.  van  zijn  vorige  plaats.  Als  uitertonnen 
Toor  het  Main  {Gedney)  Channely  zijn  gelegd  een  zwarte  buik- 
ton,  gemerkt  G  met  witte  letters,  in  91  dM.  water  op  on- 
geveer 91  M.  ten  O.  van  de  electrieke  lichtboei  No.  G  1,  en 
een  roode  boei,  gemerkt  G  met  witte  letters,  in  82  dM.  water 
op  ongeveer  91  M.  ten  O.  van  de  electrieke  lichtboei  No.  G  2. 
Zwarte  bnikton  B  1  in  Bayside  i?aw^c- vaarwater  is  ^/le  zeemijl 
W.Z.W.V4W.  van  zijn  vorige  plaats  gelogd  in  91  d.M.  water, 
op  de  peiling  EfooAr-baken,  Sandy  Hooky  W.Z.W.;  lichttoren  van 
Rotner  Shoal^  N.W.  74N.  Roode  boei  B  2,  met  stang  en  vier- 
kant als  topteeken,  is  ongeveer  '/ie  zeemijl  ten  W.  van  zijn 
vorige  plaats  gelegd  in  82  d.M.  water,  op  de  peiling  Hook- 
haken,  Sandy  Hook,  Z.W.  t.W.'/.W.;  lichttoren  van  Romer  Shoal, 
N.W.'/jN.  Zwarte  buikton  B  3. is  ongeveer  */g  zeemyl  W.Z.W. 
V|W.  van  zijn  vorige  plaats  gelegd  in  10  M.  water,  op  de  peiling 
^wA'-baken ,  Sandy  Hook,  Z.W.t.W.*/^W.;  lichttoren  van  Romer 
Shoal,  N.N.W.VgW.  Bij  de  Gowanm  Flats  is  aan  de  Z.W.punt, 
de   roode    boei    No.  14   v  rplaatst    geworden  in  73  d.M,  water, 


V 

1 


Digitized  by 


Google 


282     Opgave  der  in  de  Zeekaarten  aan  te  brengen  v^beUringen, 

ongeveer  91  M.  ten  W,  van  zgn  vorige  plaats,  op  de  peiling 
Statue  of  liherty  en  Ughtming  the  worldy  N.  t.  O.74O;  en  licht- 
toren  van  RobbinS'TÏïj  N.N.W.'^/gW,;  terwijl  op  de  W.piint  het 
drijf  baken  No.  16  van  1  April  tot  1  November  wordt  vervangen 
door  een  boei  van  dezelfde  kleur. 

305.  Licht  ontstoken  bij  de  Pamplico-rivier,  Noord-CaroUna, 
Tegen  den  15den  Mei  zou  op  de  Z.punt  van  Middle  Ground 
bij  Mc  Willinm'^xkni  een  wit  vast  lantaarnlicht  getoond  worden 
van  een  roodgesohilderde  paal  geplaatst  in  24,4  d.M.  water  bij 
bet  roode  drijfbaken  No.  8,  op  de  peiling  /?o(2/nan-punt,  W.N.W. 
Vj  W.;  Z.punt  van  den  ingang  van  Runyon  Creek,  N.t.W.'/jW. 

306.  Baken  verplaatst  op  Gasparilla-eiland,  Florida,  Het 
baken  op  6^a^art7/a-eiland,  ingang  van  CAar /o^^-ha ven,  staande 
in  het  water  op  ongeveer  15  M.  afstand  van  het  strand,  en 
waarvan  een  wit  vast  licht  werd  getoond,  is  afgebroken  en  weder 
opgericht  op  ongeveer  53  M.  van  de  hoogwaterlgn  en  op  onge- 
veer 145  M.  van  den  lichttoren.  Het  baken  staat  nu  in  één 
lijn  met  den  lichttoren  en  de  uittertonnen. 

WESTINDIË  EN  ZUID-ATLANTISCHE  OCEAAN. 

Nederlandsoh  Guyana.  307.  Ton  verlegd  in  den  mond  der 
Suriname-rivier.  Wegens  aanslibbing  der  modderbank  aan  de 
O.zijde  van  den  mond  der  Suriname'Tiyier  is  de  middelste  ton 
in  den  mond  der  rivier  100  M.  W.  van  haar  vorige  plaats  verlegd. 

Venezuela.  308.  Ligging  der  Testigos-eilanden,  De  lengte 
van  den  top  van  het  eiland  Chèvre ,  het  voornaamste  der  Testigos- 
eilanden,  is  niet  63^  9'  15"  Wl.  zooals  de  kaarten  aangeven, 
doch  630  5/  3"  Wl. 

Martinique.  309.  Licht  veranderd  van  het  fort  Si,  Louis. 
Het  licht  dat  getoond  wordt  van  fort  St.  Louis^  Fort  de  France^ 
is  veranderd  als  volgt:  Het  toont  een  rood  vast  licht  met  twee 
witte  vaste  sectoren,  zichtbaar  tot  op  9  zeemijl,  rood  van  NW. 
t.W.'/aW.  door  N.  en  O.  tot  Z.O.t.0.  7,0.,  wit  aan  weerszoden 
van  den  rooden  sector  over  een  boog  van  45**. 

St.  Luoia.  310.  Mededeelingen  betreffende  Port  Catries.  Vol- 
gens mededecling  van  den  kommandant  van  het  Engelscbe  oor- 
logsschip „Canada"  zijn  in  Port  Catries  de  geleidelichten  ont- 
stoken,  toonende   een  rood  en  groen  licht,  die  op  762  M.  Z.0. 
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1 0.7^0.  Tan  elkander,  inéén  gezien  leiding  geven  naarde 
baren.  Op  de  Vieille  Ftl^-ondiepte  zijn  twee  nienwe  bakent 
geplaatst,  en  het  oude  baken  is  ongeveer  30  If.  W.waarts  in 
67  d.M.  water  verplaatit. 

HaitT.  311.  Mededeelingen  betreffende  San  Domingo,  Volgens 
raededeeling  van  den  kommandant  van  hot  oorlogsschip  ,»Kear- 
sar^"  wordt  in  de  stad  San  Domingo  een  groote  brouwerij  ge- 
bouwd op  ongeveer  228  M.  ten  Z.W.  van  de  Z.W.hoek  van  het 
kerkhof,  buiten  de  W.lijke  muur  der  stad,  welke,  uit  zee  ge- 
nen, een  dnidelgk  landmerk  oplevert.  Het  lioht,  dat  getoond 
werd  van  de  Z  punt  van  het  O.Iijl^e  hoofd  in  de  binnenhaven, 
it  eenigen  tgd  geleden  door  storm  vernield.  Het  licht  van  het 
fort  San  José  is  nog  niet  vertrouwbaar. 

Cuba.  Z.kust.  312.  Ondiepte  ten  Z.  der  Xagua  bank.  On- 
ge?eer  9  zeemijl  ten  Z.  van  de  Xagua-hank  is  een  klip  gevonden 
en  een  ondiepte  met  7  tot  13  M.  water.  Ligging  (twijfelachtig) 
210  27'  Nb.  en  80«  39/  Wl. 

Zuid-Amerika.  O.kust.  313.  Looding  op  de  Rodgera-bank. 
Brazilië.  O.kust,  Volgens  mededeeling  van  den  kommandant 
Tan  het  oorlogsschip  „Philadelphia**  word  ten  NO.  van  de 
^oflf^er^-bank  44  M.  (24  fathoms)  water  gelood,  op  17<>3'  Zb. 
en  360  46'  Wl. 

314.  Mededeelingen  betreffende  het  licht  en  ton  bij  de  Cotin- 
guiba-rivier.  Volgens  mededeeling  van  den  Gezagvoerder  van 
de  Zweedsche  brik  „Arken"  is  de  ton  niet  aanwezig  aangegeven 
op  de  kaarten  bij  den  ingang  der  Cotinguiba-TÏYÏer,  Het  Aracaju- 
lieht  {Cotinguiba-h^La^t)  is  een  wit  vast  licht  met  schitteringen, 
toonende  een  vast  licht  gedurende  30  sec.  gevolgd  door  5  schit- 
teringen van  2  sec.  duur,  die  onderling  gescheiden  zyn  door 
verduisteringen  van  3  sec.  duur.  Op  de  baar  der  Colinguiba- 
rivier  staat  42,7  d.M.  water  bij  hoogwater-springtij ,  maar  met 
het  oog  op  de  voortdurende  deining,  is  het  binnengaan  niet 
veilig  voor  schepen  met  meer  dan  33,5  d.M.  (11  feet)  water. 
De  , Arken''  ging  in  Januari  jl.  bij  kalm  weder  uit,  diepgaande 
34,2  d  M.  (11  feet  3  inches)  en  stootte  op  de  baar. 

315.  Ondiepten  bij  kaap  Polonio.  Uruguay.  Volgens  mede* 
deoling  van  den  kommandant  van  het  oorlogsschip  „Philadelphia" 
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werd  bij  kaap  Polonio^  Terkleuring  gezien,  waanohijnlijk  ten 
gevolge  van  ondiep  water^  en  14,6  M.  (8  fathoms)  water  gelood, 
harde  grond  met  een  soort  kiezel,  op  34<>  20'  Zb.  en  53^26' 
Wl.,    waar   de   kaart  aangeeft  23,8  M.  (13  fathoms)  water. 

316.  Ondiepte  hij  Speedwell-eiland.  Falkland-eilanden,  Vol- 
gens mededeeling  van  den  kommandant  van  het  Engelsche  oor- 
logsschip ,»Cleopatra"  steekt  de  ondiepte  bij  de  NO  punt  Tan 
SpeedtcelUQ\\9,xï^  ^  aan  de  O.zijde  van  den  Z.lijken  ingang  van 
Falkland  Sound,  zich  0,15  zeemijl  meer  om  de  N.0.  uit  dan 
de  kaart  aangeeft.  Op  de  punt  staat  36,6  d.M.  water  (vrit 
zand)      Ligging  ongeveer  52<>  7'  10'  Zb.  en  59^  44^  Wl. 

317,  Ondiepte  bij  Gabte-^iland.  Straat  Magellaan.  fV.kust, 
Volgens  mededeeling  als  voren  steekt  van  de  ZW.kant  van  Gabk- 
eiland,  Beagle  Channelj  een  ondiepte  uit  van  0,35  zeemijl  lengte 
met  45,7  d.M.  water  (zwarte  modder.)  Ligging  der  buitenste 
punt  der  ondiepte,  ongeveer  54o  55'  20"  Zb.  en  67°  33'  Wl. 

INDISCHE  OCEAAN. 

Afhika  O.kust.  318.  Ligging  van  een  wrak  bij  kaap  Agulhas» 
Het  s.s.  „Aloestis'*  heeft  vermoedelijk  gestooten  op  een  wrak, 
op  ongeveer  2^/4  zeemijl  afstand  W.  ^4  N.  van  kaap  Agulhas^ 
tengevolge  waarvan  dit  schip  gezonken  is  in  31  M.  water  op 
ongeveer  34°  50'/^'  Z.b.  en   W  51'  0.1. 

319.  Havenlicht  ontstoken  te  Aliwal  in  de  Mosselbaai,  Den 
Hden  April  j.1.  is  op  het  uiteinde  van  het  havenhoofd  te  Aliwal^ 
naast  het  roode  vaste  licht  een  blauw  vast  licht  ontstoken,  dat 
alleen  dient  voor  het  vinden  van  een  goede  ankerplaats.  Daarom 
moet  men  bij  het  binnenzeiien  zoolang  op  het  roode  havenlicht 
aansturen,  tot  het  blauwe  licht  verkend  wordt,  waarna  men  ten 
anker  moot  gaan. 

320.  Lichten  ter  aanduiding  der  Aliwal-ondiepte,  NaiaL 
O.kust.  Het  N.lijke  licht,  ter  aanduiding  der  w4/t  tra /-ondiepte, 
zal  getoond  worden  van  het  hoogland  ten  N.  van  den  mond 
der  Amahlongwana-riyierj  en  zichtbaar  zijn  tot  op  10  zeemgL 
Ligging  ongeveer  BO^  1372'  Zb.  en  30o  iVU'  01.  Het  Z-lfko 
licht,  zal  getoond  worden  van  het  hoogland  ten  Z.  van  den 
mond  der  ^ma^/ott^u'ana-rivier,  en  zichtbaar  zijn  tot  op  10 
zeemijl.     Ligging  ongeveer  30o  I7V4'  Zb.  en  30^  45Vs'  01. 
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321.  Mededeelingen  betreffende  de  klip  Dart.  W.kust.  Mada- 
gascar.  Volgens  mededeeling  yan  den  gezagvoerder  van  het 
S.S.  «Mpaujaka"  ligt  de  klip  Dart  1  a  1  ^3  zeemijl  ten  W.  van 
de  plaats,  aangegeven  op  de  kaart.  Bij  W.N.W.lijken  wind  en 
hooge  zee  staat  zware  branding  op  deze  bank  met  35  k  40  d.M. 
water.  De  diepte  op  de  bank  bij  de  punt  Saint-André  is  waar- 
schgnlijk  wat  afgenomen,  zoodat  aldaar  voorzichtigheid  moet 
worden  in  acht  genomen.  Bij  helder  weder  kan  men  's  nachtd 
op  5  k  6  zeemijl  afstand  twee  boschjes  van  hooge  boomen  onder- 
scheiden die  op  ongeveer  1 50  M.  ten  O.  van  de  kaap  zijn  gelegen. 

Britsoh  Indië.  322.  Ligging  van  het  licht  op  Oy ster-eiland. 
De  juiste  lengte  van  de  plaats  van  den  liohttoren  op  Oyster- 
eiland  is  92^31'  51  ",36  01. 

JAVA,  MADOERA  EN  KLEINE  SOENDA  EILANDEN. 

Java.  323.  Karakter  der  lichtboei  in  het  Oostervaarwater  van 
Soerabaja,  De  binnenste  lichtboei  in  het  Oostervaarwater  van 
Soerabaja^  veranderd  van  een  wit  vast  licht  in  een  schitterlicht, 
zal  toonen  elke  30  sec.  eene  schittering  van  15  sec.  duur,  ge- 
volgd door  eene  verduistering  van  denzelfden  duur. 

CELtBES,  MOLUKKEN  EN  PHILIPPIJNE. 

Philippijnen.  324.  Verbetering  der  „Eng.  Adm.kaarV'  No.  943. 
Op  de  Ëng.  Adm.  kaart'^  No.  943  moet  de  O.punt  van 
ron*i7.eiland,  geplaatst  worden,  op:  6°375^N.b.en  121^  56Vj'0.1., 
zooals  reeds  is  aangegeven  op  de  „Eng.  Adm.  kaarten  *' 
Nos.  2576,  928. 

CHINEESCHE  ZEE,  JAPAN,  PACIFIC  EN  AUSTRALIË. 

Azië.  O.kuat.  325.  Ondiepte  in  het  vaarwater  naar  Hongkong, 
China.  Volgens  mededeeling  van  den  kommandaut  van  het 
Ëngelsche  opnemings vaartuig  „Penguin",  ligt  ten  N.  van  Quarry- 
punt,  in  het  0.1  ijk  vaarwater  naar  de  haven  van  Hongkong^  een 
ondiepte  met  91  d.M.  water  (zand  en  schelpen),  lang  0,25  zeemijl 
van  N.  t.  W,  tot  Z.  t.  O.,  breed  139  M.  Rondom  de  ondiepte 
staat  11  tot  14,6  M.  water.  De  N.punt  der  ondiepte  ligt  op 
0,5  zeemijl  N,  t.  W.  van  ^warry-punt  en  N.0.  t.  O.  van  Quarry. 
De  diepten  tusschen  de  /^yemun-passage  en  het  schiereiland 
Kauling  zijn  over  het  algemeen  verminderd. 
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326  Mededteling  betreffende  de  geleidelichten  op  het  PortotcMf. 
Het  N.lijkste  der  geleideliobten  op  het  Portowi-nf  in  de  Goldeim 
Horn-hsLAÏ^  ataat  171  M.  rechtw.  N.  17<>0.  van  het  Z.lgbte 
Yorwjjderd. 

Japan.  327.  Ondiepten  bij  de  haven  van  Goza.  Z.hust- 
Nipon.  Op  een  onlangs  door  de  Japansehe  regeering  uitge- 
geven kaart  van  de  haven  van  Goza^  staan  verscheidene  gevaren 
die  niet  aangeteekend  zijn  op  de  ^Eng.  Adm.  krt/'  No.  994, 
zoodat  het  is  aan  te  raden  die  haven  niet  aan  te  doen  zonder 
loods,  zoolang  er  nog  geen  nieuwe  kaart  van  de  haven  gereed 
is.  Op  0,3  zeemijl  W.Z.W.  van  Kami  Sima,  buiten  Owter-rif, 
ten  Z.  van  do  haven  van  Goza^  is  een  klip  gevonden  met  45^7 
d.M.  water,  terwijl  nog  verscheidene  andere  gevaren  zijn  ge- 
vonden tusschen  Outei'-rif  en  den  wal.  Men  wordt  daarom  aan- 
geraden deze  buitenste  klippen  niet  te  dicht  te  naderen.  Ligging 
van  Kami  Sima  34*>  11 '  50 '  Nb.  on  136o  48'  30"  01. 

Zuid-Amerika.  W.kust.  328.  Klip  bestaat  niet  in  het 
SarmientO'kanaaL  Volgens  mededeeling  van  den  kommandant 
van  het  Oostenrijksche  oorlogsschip  ,,Fasana",  werd  in  het  Sar- 
m«en^o-vaarwater,  W.kust  van  Patagonie,  te  vergeefs  uitgezien 
naar  de  klip  ten  N.W.  van  kaap  Charles^  op  de  kaarten  ge- 
merkt „P.  D." 
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Verplichte  examens  van  gezagvoerders  en 
stuurlieden  ter  Koopvaardij. 


De  tegenwoordige  toestand  is  om  wanhopig  te  worden,  zoo 
begint  een  artikel  over  zeevaartonderwijs,  dat  ik  in  October  1879 
in  dit  tijdschrift  schreef. 

Gelukkig  zijn  die  woorden  thans  niet  meer  van  kracht,  want 
niet  alleen  zijn  de  vooruitziohten  yoor  den  zeeman  thans  veel 
heter  dan  toen,  maar  ook  in  zijne  opleiding  is  eene  belangrijke 
verbetering  merkbaar.  Wel  is  dat  onderwijs  nog  niet  bij  de 
wet  geregeld,  maar  toch  heeft  de  regeering  zich  deze  zaak  aan- 
getrokken. De  oude  examen-programma's,  door  nieuwe  ver- 
vangen, werden  later  nog  belangrijk  gewijzigd,  terwijl  aan  ver- 
schillende scholen  subsidies  werden  verleend,  om  te  kunnen 
voorzien  in  een  voldoend  leeraren-personeel.  In  alles  is  vooruit- 
gang merkbaar,  de  lust  voor  de  zeevaart  herleeft,  steeds  grooter 
wordt  het  getal  dat  zich  door  de  zee  voelt  aangetrokken,  de 
vraag  naar  onderwijs  neemt  toe,  talrijker  worden  de  scholen 
bezocht  en  van  jaar  tot  jaar  worden  er  meer  candidaten  door 
de  Rijks-commissie  geëxamineerd. 

De  oude  bron  onzer  volkswelvaart  begint  op  nieuw  te  vloeien, 
en  dat  stemt  tot  dankbaarheid;  doch  zal  zij  schatten  afwerpen 
als  weleer,  dan  moet  zij  zorgvuldig  geleid  en  verstandig  ge- 
ëxploiteerd worden,  opdat  de  kosten  aan  haar  besteed  rijke  pro- 
centen opbrengen  en  velen  zich  opgewekt  gevoelen  hunne 
kapitalen  in  die  onderneming  te  steken.  Dan  zal  onze  koop- 
vaardijvloot moeten  kunnen  concurreeren  tegen  die  van  het 
bnitenland,  dan  zal  zij  niet  alleen  in  het  bezit  moeten  zijn  van 
in  alle  opzichten  voldoend  uitgeruste  stoom-  en  zeilschepen,  maar 
bovenal  van  bekwame  en  veelzijdig  ontwikkelde  gezagvoerders 
en  stuurlieden. 

Btelt  men  nu  de  vraag  of  onze  koopvaardijvloot  aan  die  voor- 
waarden   voldoet,    dan    vermeenen  wij,  wat  de  schepen  betreft, 
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over  't  algemeen  een  gunstig  antwoord  te  mogen  geven.  Wat 
het  commandeerend  personeel  betreft,  verwijzen  wij  naar  de 
jaarlijksche  verslagen  der  Rijks  examen-commissie,  waarin  voort- 
durend geklaagd  wordt  over  de  geringe  ontwikkeling  van  een 
groot  deel  -der  candidaten,  die  aan  de  examens  deelnemen.  In 
het  laatste  verslag  over  het  jaar  1891,  wordt  dienaangaande 
het  volgende  gezegd : 

,Ook  dit  jaar  kan  de  Commissie  geen  gunstig  oordeel  uit- 
„  spreken  over  de  kennis  van  het  meerendeel  der  candidaten. 
„Aan  een  groot  deel  der  candidaten  ontbrak  de  noodige  alge- 
„meene  ontwikkeling  om  met  vrucht  het  zeevaartkundig  onder- 
„wijs  te  kunnen  volgen.  Wel  is  hierin  eenige  verbetering  te 
„voorzien,  door  het  ruimer  subsidieeren  van  eenige  zeevaart- 
„scholen,  waardoor  enkele  dier  inrichtingen  beter  aan  haar  doel 
„zullen  beantwoorden ,  doch  de  commissie  is  van  oordeel,  dat  in 
„die  richting  slechts  met  groote  voorzichtigheid  dient  te  worden 
„voortgegaan  en  dat  alleen  van  eene  wettelijke  regeling  van  het 
„zeevaartkundig  onderwijs,  in  aansluiting  van  het  uitgebreid 
„lager  onderwijs,  afdoende  en  met  het  algemeen  belang  strookende 
„resultaten  zijn  te  verwachten." 

Ieder,  die  over  de  ontwikkeling  van  de  candidaten  kan  oor- 
deelen,  en  met  de  eischen  van  de  examen-program  ma*s  bekend 
is,  zal  de  gegrondheid  dezer  klacht  teoeten  beamen  maar  zich 
dan  ook  tegelijkertijd  afvragen:  hoe  is  het  mogelijk  dat  toch 
nog  70  pCt.  slaagde? 

Als  eenig  middel  tot  herstel  wijst  die  commissie,  met  voorbij- 
gang der  verplichte  examens,  op  wettelijke  regeling  van  het 
zeevaartonderwijs,  terwijl  de  regoering  in  haar  toelichtende  nota 
van  het  voorloopig  ontwerp  van  wet  tot  het  eischen  van  waar- 
borgen van  bekwaamheid  voor  scheepsofficieren  der  koopvaardij- 
vloot schreef:  „Dat  hieruit  echter,  zooals  de  examen  commissie 
„meent,  de  noodzakelijkheid  zou  volgen,  om  de  regeling  van  bet 
„zeevaartkundig  onderwijs  bij  de  wet  op  den  voorgrond  te  stellen 
„komt  niet  juist  voor.  Onderwijs-organlsatiën  leiden  licht  tot 
„groote  uitgaven,  waartoe  slechts  mag  worden  besloten,  wanneer 

„zij   doelmatig  en   noodzakelijk  zijn  te   achten zoolang  de 

„twijfel  gewettigd  is,  of  van  de  van  staatswege  aangeboden  g^e- 
„legenheid,  om  zeevaartkundig  onderwijs  te  genieten,  het  be- 
„doelde  gebruik  zou  worden  gemaakt,  en  de  behoefte  aan  beter 
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j, onderwijs  niet  wordt  geyoeld,  zou  het  niet  aangaan  kostbare 
„inrichtingen  Tan  zeevaartkundig  onderwijs  in  het  leren  te 
, roepen." 

Die  behoefte  aan  deugdelijk  zeevaartkundig  onderwijs  wordt 
heden  ten  dage  nog  slechts  gevoeld  door  een  zeer  klein  deel 
van  hen,  voor  wie  het  bestemd  is. 

Verreweg  de  moesten  van  hen,  die  reeds  gevaren  hebben, 
komen  niet  ter  school  om  degelijke  kennis  van  hun  vak  op  te 
doen,  maar  wel,  om  in  den  kortst  mogelijken  tijd  op  de  gemakke- 
lijkste wijze  het  diploma  te  verwerven.  De  onderwijzer,  die  niet 
africhten  wil,  maar  er  zich  op  toelegt  zooveel  mogelijk  degelijk 
ontwikkelend  onderwijs  te  geven,  verkeert  daardoor  bijna  in 
onophottdelijken  strijd  met  zijne  leerlingen,  die  hem,  zij  het  dan 
op  hunne  manier,  weten  te  vertellen  wat  op  het  examen  niet 
gevraagd  wordt  en  in  hoeveel  tijd  men  op  die  en  die  school 
voor  dat  en  dat  examen  wordt  klaar  gemaakt. 

De  behoefte  aan  goed  deugdelijk  zeevaartkundig  onderwijs 
zal  eerst  dan  duidelijk  worden  gevoeld,  wanneer  de  examens  in 
zeevaartkunde  bij  de  wet  verplicht  worden  gesteld  en  de  examen- 
commissie zich  niet  meer  met  een  minimum  van  kennis  behoeft 
tevreden  te  stellen,  maar  langzaam  hare  eischen  doet  opklimmen 
tot  die  hoogte,  welke  zij  volgens  hare  eigene  overtuiging  meent 
te  moeten  vragen. 

Bedroevend  is  het  dat  de  pogingen  die,  om  tot  verplichte 
examens  te  geraken,  reeds  gedurende  zoovele  jaren  van  ver- 
schiUende  kanten  zijn  aangewend,  niet  al  lang  reeds  tot  een 
gunstig  resultaat  hebben  geleid. 

Nadat  in  1886  de  examen-programma's  waren  herzien  en 
daarbij  in  overeenstemming  waren  gebracht  met  eene  eventueele 
wettelijke  regeling  der  examens,  verscheen  in  1887  een  voor- 
loopig  ontwerp  van  wet,  tot  het  eischen  van  waarborgen  van 
bekwaamheid  voor  scheepsofficieren  der  koopvaardijvloot,  dat 
door  allen,  die  belangstellen  in  de  herleving  onzer  scheepvaart, 
met  ingenomenheid  werd  begroet.  Dat  ontwerp  om  advies  toe- 
gezonden aan  de  voornaamste  kamers  van  koophandel  in  ons 
land,  vond  bij  allen,  behalve  bij  die  te  Groningen  en  Middelburg, 
een  zeer  gunstig  onthaal. 

Die  van  Groningen  meende,  dat  daar  de  passagiers  en  de 
handel,  bij  de  keuze  van  het  schip,  waaraan  zij  hun  persoon  of 
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hunne  .goederen  toevertrouwen,  voor  hunne  eigene  belangen 
kunnen  waken,  de  Btaatsinmenging  niet  verder  moet  gaan  dan 
tot  het  verkrijgbaar  stellen  van  facultative  diploma's  en  was 
beducht,  dat  de  wet  ten  nadeele  van  handel  en  scheepvaart  zal 
komen,  aangezien  door  het  verbod  om  ongediplomeerde  of  vreemde 
scheepBofficieren  aan  te  monsteren,  de  concurrentie  zal  worden 
verzwaard. 

De  kamer  te  Middelburg  sprak  de  vrees  uit,  dat  de  scheeps- 
officieren  hunne  eischen  hoog  zullen  stellen  en  dat  er  gebrek 
aan  stuurlieden  zal  ontstaan. 

De  commissie  in  1889  door  den  Minister  van  Waterstaat, 
Handel  en  Nijverheid  benoemd ,  om  te  overwegen  in  hoeverre 
waarborgen  bij  de  wet  moeten  geëischt  worden  omtrent  de  be- 
kwaamheid van  scheeps-ofii eieren  enz.,  adviseerde  met  betrekking 
tot  deze  zaak  het  volgende:  «Wij  meenen  daarentegen,  dat, 
„daargelaten  in  hoeverre  het  in  de  praktijk  aan  passagiers  en 
„inladers  mogelijk  is,  een  onderzoek  naar  de  bekwaamheid  der 
„scheeps-offioieren  in  te  stellen,  in  elk  geval  de  Nederlandsche 
„scheepvaart  bij  die  van  andere  natiën  zal  achterstaan ,  indien 
„bij  haar  zoodanig  onderzoek  noodig  is,  terwijl  bij  anderen  reeds 
„het  feit,  dat  aan  iemand  vergund  wordt,  als  gezagvoerder,  al8 
„stuurman  of  als  machinist  op  te  treden,  althans  eenigen  waar- 
„borg  voor  zijn  geschiktheid  oplevert.  Uit  niets  blijkt,  dat  in 
„de  ons  omringende  staten,  waar  waarborgen  van  bekwaamheid 
„worden  geëischt,  dientengevolge  handel  en  scheepvaart  worden 
„benadeeld;  ook  niet  dat  de  scheeps-officieren  er  hunne  eischen 
„hooger  stellen  dan  hier,  of  dat  er  gebrek  aan  stuurlieden 
„bestaat." 

Aan  het  advies  der  examen-commissie  ontleenen  wg  het 
volgende : 

„Onze  commissie  had  —  zooals  zij  vroeger  meermalen  gelegen- 
„heid  had  op  te  merken  —  zich  steeds  gevleid  met  de  hoop, 
„dat  de  regeling  van  het  zeevaartkundig  onderwijs  bij  de  wet 
„aan  het  verplichtend  stellen  der  diploma's  zoude  voorafgaan; 
„doch  nu  die  regeling  zich  nog  steeds  laltt  wachten  en  het 
„vooral  in  de  laatste  tijden  veelvuldig  voorkomt,  dat  schepen 
„onder  Nederlandsche  vlag  worden  gevoerd  en  bemand  door 
„vreemde  gezagvoerders  en  stuurlieden,  die  in  hun  eigen  land 
„dikwijls   niet   in    staat    zijn   hun  brood  te  verdienen,  van  wier 
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'  «irennis  en  ontwikkeling  men  Diet  den  minsten  waarborg  heeft 
.heeft  en  die  bovendien  meermalen  niet  eens  de  Nederlandsche 
vtaal  verstaan,  meent  zij,  enz....  te  moeten  adviseeren  tot  bet 
jTerplichtend  stellen  der  diploma's  over  te  gaan.  De  Commissie 
,iB  dus  met  de  grondgedachte  van  het  Wetsontwerp  ingenomen 
gCn  wel  hoofdzakelijk  om  bovenvermeld  motief,  waarop,  naar 
,hare  bescheiden  meening,  in  deze  niet  te  veel  licht  kan  vallen. 
jSchier  in  alle  vreemde  staten  worden  terecht  waarborgen  van 
«bekwaamheid  geëischt  van  schippers  en  stuurlieden  ter  koop- 
,Tuirdtj,  aan  wie  —  zooals  wellicht  aan  geen  ander  —  nage- 
,Doeg  aanhoudend  menschenlevens  en  groote  waarden  zijn  toever- 
^troawd;  en  in  ons  land  wordt  het  lijdelijk  aangezien,  dat  vreemden, 
,die  wellicht  in  hun  eigen  land  aan  de  daar  verlangde  waar- 
,borgen  niet  kunnen  voldoen,  zonder  ook  maar  eenigermate  van 
«bekwaamheid  blijk  te  geven,  op  onze  schepen  worden  toegelaten 
,en  onze  Hollandsche  zeelieden  verdringen." 

In  de  toelichtende  nota  van  het  voorloopig  ontwerp,  staat 
aangeteekend,  dat  ongeveer  25  pCt.  der  bij  de  koopvaardijvloot 
aangemonsterden  uit  vreemdelingen  bestaat. 

«Het  verdient  dus  toejuiching,  dat  aan  dien  toestand  een  einde 
j wordt  gemaakt.*' 

De  vereeniging  ter  bevordering  van  het  zeevaartkundig  onder- 
wijs, bestaande  uit  reeders,  directeuren  van  stoom  boot-maat- 
schappijen, oud -gezagvoerders,  scheepsbouwmeesters,  machine- 
fabrikanten, onderwijzers  der  zeevaartkunde  on  anderen,  die  bij 
scheepvaart  belang  hebben  en  dus  ontegenzeggelijk  eeno  ver- 
eeniging, die  over  deze  zaak  kan  oordeelen,  zond  in  October  1888 
aan  hunne  Excellenties  den  Minister  van  Waterstaat,  Handel 
en  Nijverheid  en  den  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken  een 
adres,  waarin  het  volgende  voorkomt: 

,In  den  bestaanden  toestand  zal  geen  verbetering  komen , 
^zoolang  het  besef  niet  is  doorgedrongen ,  dat  voor  den  aan- 
«staanden  gezagvoerder  en  stuurman  goed  degelijk  voorbereidend 
•onderwijs  eene  allernoodzakelijkste  behoefte  is". 

„Alleen  de  verplichting,  examen  te  moeten  afleggen,  zal  dit 
«besef  algemeen  ingang  doen  vinden  en  de  Vereeniging  ver- 
, wacht  dan  ook  geene  verbetering,  tenzij  de  examens,  die  nu 
„facultief  zijn  ,  door  een  wettelijk  voorschrift  verplichtend  wer- 
pden  gesteld". 
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De  CommisBie,  door  den  Minister  van  Waterstaat,  Handel  en 
Nijverheid  in  September  1884  benoemd,  tot  onderzoek,  in  hoe- 
verre wijziging  noodig  is  in  de  bestaande  examen-reglementen 
voor  de  Koopvaardij ,  stelde  in  haar  verslag  de  kwestie  van 
verplichte  examens  voorop,  zooals  blijkt  uit  de  volgende  woorden 
waarmede  zij  haar  verslag  aanving : 

„Als  gevolg  van  dit  onderzoek  moeten  wij  in  de  eerste  plaats 
„aan  Uwe  Excellentie  mededeelen,  dat  het  volgens  onze  eenparige 
„en  gevestigde  overtuiging  in  het  algemeen  belang  wenschelijk 
„is,  dat  het  bezit  van  een  diploma  verplichtend  wordt  gesteld 
„voor  degenen,  die  aan  boord  gezag  uitoefenen,  opdat  een 
„waarborg  besta,  dat  dit  niet  wordt  uitgeoefend  door  daartoe 
„onbevoegde  personen,  en  daardoor  gevaar  voor  mensohenievens 
„of  wel  voor  schepen  en  goederen  ontsta". 

De  Commissie,  bijna  geheel  uit  andere  personen  bestaande ^ 
in  1889  door  dienzelfden  Minister  benoemd,  ten  einde  te  over- 
wegen in  hoeverre  waarborgen  bij  de  wet  moeten  geëischt 
worden,  omtrent  de  bekwaamheid  van  scheepsofficieren'  der 
Nederlandsche  Koopvaardijvloot,  enz.  kwam  tot  de  volgende 
conclusie : 

„Wij  achten  het  in  het  belang  der  veiligheid  van  personen 
„en  goederen  gewenscht,  dat  van  staatswege  waarborgen  omtrent 
„de  bekwaamheid  van  gezagvoerders,  stuurlieden  en  machinisten 
„worden  geëischt,  wijl  het  scheepvaartbedrijf  aan  hen,  die  bet 
„uitoefenen,  tegenwoordig  veel  hoogere  eischen  stelt,  dan 
„vroeger  het  geval  was." 

Moge  het  voorgaande  reeds  voldoende  zijn,  om  aan  te  tuonen, 
dat  verplichte  examens  algemeen  door  de  deskundigen  gewenscht 
wordt;  ten  overvloede  zullen  wij  hier  nog  de  uitspraken  opsommen 
van  enkele  mannen  van  gezag,  wegens  hunne  ondervinding, 
voornamelijk  ook  om  aan  te  toonen,  dat  de  behoefte  aan  eene 
wettelijke  regeling  der  examens  zich  niet  alleen  in  den  laatsten 
tijd  doet  gevoelen,  maar  dat  zij  reeds  jaren  lang  bestaat. 

In  1878  reeds  schreef  de  heer  J.  P.  J.  Lucardie,  oud-zee- 
officier,  thans  directeur  van  de  Maatschappij  „de  Maas":  „Waartoe 
„toch  deze  diploma's?  zal  men  al  licht  vragen;  bestaan  er 
„wettelijke  bepalingen  omtrent  de  bevoegdheid  om  te  varen 
„als  gezagvoerder  of  stuurman?  En  het  antwoord  hierop  is: 
„dat  de  Regeering  het  tot  nog  toe  niet  noodig  geoordeeld  heeft 


Digitized  by 


Google 


Verplichte  examens  eiiz.  293 

«zich  daannede  te  bemoeien.  Wel  vreemd,  wanneer  men  het 
«aantal  wetten  nagaat,  die  gemaakt  zijn  en  nog  gemaakt  worden, 
,om  de  veiligheid  van  het  individu  in  alle  mogelijke  opzichten 
,te  beschermen/' 

De  heer  J.  Holler,  oud-gezagvoerder  ter  koopvaardij,  schreef 
het  volgende  in  „De  Zee*'  van  het  jaar  1879. 

«OYerigens  ben  ik  het  met  den  heer  Lucardie  geheel  eens 
,dat  de  examens  voor  de  gezagvoerders  en  stuurlieden  verplichtend 
jTOor  de  wet  behoorden  te  worden  gesteld." 

In  Februari  1879  schreef  de  heer  J.  J.  Snyver,  fabrikant  van 
stoomketels  en  werktuigen  te  Amsterdam : 

«Gaarne  zouden  wij  ook  zien,  dat  bij  eene  nieuwe  regeling 
,het  examen  voor  alle  stuurlieden  verplichtend  gesteld  werd, 
«zoowel  in  het  belang  der  gezagvoerders  en  stuurlieden  zelven, 
ySls  in  dat  van  alle  belanghebbenden  bij  de  scheepvaart*' 

De  heer  D.  van  Eetwich,  Directeur  van  het  Zeemanshuis  te 
Amsterdam,  liet  zich  in  «De  Zee"  van  1879  volgenderwijze  over 
deze  zaak  uit:  „Al  dadelijk  valt  bij  Art.  3  van  het  reglement 
,Toor  de  examens  in  het  oog,  dat  van  staatswege  gelegenheid 
«wordt  gegeven  tot  het  afleggen  van  examen;  alzoo  niet  verbin- 
«dend,|  noch  voor  den  reeder,  noch  voor  den  aspirant-stuurman. 

^,Dat  facultative,  waardoor  reeder  en  stuurman  geheel  vrij  zijn, 
«geeft  aanleiding  tot  de  grootste  ongerijmdheden;  want  de  reeder, 
«Trij  zgnde,  plaatst  op  zijn  schip  als  gezagvoerder  een  ongeexami- 
« neerden  stuurman,  en  toch  zal  dat  schip  zonder  bezwaar,  hetzij 
«door  de  regeering,  hetzij  door  de  Nederlandsche  Handelmaat- 
«schappij  bevracht  worden.  Evenzeer  zal  de  assuradeur  zoodanig 
«schip  verzekeren  als  een  ander,  waarop  het  geheele  état-major 
*  geëxamineerd  is. 

«Die  handeling  is  tevens  eene  onbillijkheid  voor  tal  van  stuur- 
«lieden,  die  met  veel  opoffering  hunne  dipioma*s  behaald  hebbende, 
„dikwerf  nog  bij  ongeëxamineerden  moeten  achterstaan.  Geen 
«reeder  is  het  verboden  om  op  zijn  schip,  door  de  regeering  of 
nde  Nederlandsche  Handelmaatschappij  bevracht,  een  gezagvoerder 
«te  plaatsen,  zoo  kersversch  uit  den  vreemde  gekomen.  En 
«toch,  die  heeft  hier  geen  enkel  oxamen  afgelegd.  Zal  de  handel 
«weigeren  zijne  goederen  in  zoodanig  schip  te  laden,  of  de 
«assuradeur  weigeren  te  verzekeren?     Wij  gelooven  het  niet. 

«Dergelijke  gevallen,  zoo  gebeurlijk,  zijn  te  sprekend,  om  niet 
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^bij  de  regeering  er  krachtig  op  te  blijven  aandringen  het  examen 
^Terpliohiend  te  maken,  door  regeling  bij  de  wet/' 

Meer  dan  dertien  jaren  zijn  er  yerloopen  sedert  dit  laatste 
citaat  werd  geschreven,  verschillende  Ministers  hebben  blijk 
gegeven  van  hunne  belangstelling  in  de  zeevaart,  verschillende 
commissies  en  personen  zijn  gehoord,  gunstige  besluiten  zijn 
genomen  en  uitgevoerd,  het  zeevaartonderwijs  is  veel  verbeterd, 
de  examen-programma's  zijn  er  op  ingericht,  om  dadelijk  dienst 
te  kunnen  doen,  wanneer  de  examens  bij  de  wet  geregeld  worden, 
een  voorloopig  wetsontwerp  tot  het  eischen  van  waarborgen  van 
bekwaamheid  werd  aan  verschillende  autoriteiten  ter  beoordeeling 
toegezonden,  voor  zoo  ver  ons  bekend  hadden  slechts  twee 
kamers  van  koophandel  daartegen  bezwaar,  alles  deed  vermoeden 
dat  dit  ontwerp  spoedig  wet  zoude  worden  en  toch,  in  weerwil 
van  dit  alles,  zijn  wij  thans  weer  verder  van  dat  doel  verwijderd, 
dan  wij  reeds  geweest  zijn;  want  in  het  voorgaande  jaar  ver- 
scheen een  reglement,  regelende  facultative  examens  voor  machi- 
nisten aan  boord  van  koopvaardijschepen.  Dat  reglement  zon 
niet  verschenen  zijn,  indien  bij  de  regeering  het  plan  bestond 
de  bevoegdheid  om  als  gezagvoerder,  stuurman  of  machinist  te 
varen  bij  de  wet  te  regelen. 

En  toch  zal  de  invoering  der  facultative  examens  voor  machi- 
nisten een  nieuw  en  krachtig  argument  worden  voor  verplichte 
examens  van  stuurlieden. 

Van  algemeene  bekendheid  toch  is  de  onaangename  verhou- 
ding, die  er  bijna  op  elk  stoomschip  bestaat,  tusschen  het 
oommandeerend  personeel  en  de  machinisten.  Hoewel  deie 
laatsten  wettelyk  ondergeschikt  zijn  aan  den  gezagvoerder,  ge- 
voelen zij  maar  al  te  wel,  dat  zij  met  hunne  machine  de  ge- 
heele  macht  over  het  schip  in  hunne  handen  hebben;  vooral 
wanneer  het  hun  blijkt ,  dat  de  gezagvoerder  te  weinig  met  het 
stoomwerktuig  bekend  is,  om  hen  voldoende  te  kunnen  contro- 
leeren. Ontegenzeggelijk  lijdt  het  prestige  van  den  gezagvoerder 
daaronder.  Maar  hoeveel  erger  zal  dat  nog  worden,  indien  een 
niet  voor  de  stoomvaart  geëxamineerd  gezagvoerder  een  flink 
ontwikkeld,  gediplomeerd  machinist  aan  boord  krijgt,  die  zich 
in  zijne  eigene  verbeelding  met  hem  gelijk  stelt  en  zjjne  bevelen 
weerstreeft  op  eene  wijze,  waartegen  de  gezagvoerder,  bij  ge- 
brek   aan    kennis,  machteloos  is.    Welke  schromelijke  gevolgen 
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kunnen  daaruit  niet  voortvloeien  voor  equipage,  schip  en  lading, 
indien  de  bevelen ,  door  den  gezagsvoerder  van  de  brug  gegeven , 
niet  prompt  en  onvoorwaardelijk  worden  opgevolgd  en  uitgevoerd 
in  de  machine-kamer? 

Naarmate  het  aantal  gediplomeerde  machinisten  toeneemt, 
zullen  zulke  wanverhoudingen  zich  meer  en  meer  voordoen,  en 
(laartegen  in  geen  ander  middel  dan  verplichte  examens.  Wel 
wordt  daardoor  de  kwaal  niet  in  eens  weggenomen ,  omdat  men 
van  ijverige  en  overigens  zeer  bekwame  gezagvoerders  niet  kan 
vorderen,  op  hun  leeftijd,  nog  examen  te  doen  in  stoomwerk- 
tuigkunde,  maar  hoe  eerder  de  wet  voorschrijft  dat,  om  op  een 
stoomschip  als  gezagvoerder  of  stuurman  te  varen ,  een  diploma 
voor  de  stoom  vaart  wordt  geeischt,  des  te  eerder  zal  aan  die 
wanverhouding  een  einde  komen. 

Ten  bewijze,  dat  het  bovenstaande  geen  hersenschim mig  be- 
zwaar is,  verwijzen  wij  naar  het  tijdschrift  „The  Steamship'' 
van  Maart  de/es  jaars ,  blz.  330 ,  waarin  Captain  Blackmore  op 
dergelijke  moeilijkheden  wjjst,  die  zich  reeds  sedert  jaren  in 
Engeland  voordoen. 

Aan  de  adviezen  van  don  heer  Inspecteur  van  het  Middelbaar 
onderwijs,  betreffende  het  zeovaartonderwijs,  brengen  wij  alle 
hulde,  en  dat  te  eerder,  nu  wij  reeds  de  resultaten  van  die 
adviezen  voor  oogen  hebben.  De  geleidelijke  verbetering  en 
aanmoediging  van  dit  onderwjjs,  door  het  verstrekken  van  sub- 
sidies heeft  eon  energie,  een  werkkracht,  een  streven  naar 
volmaking,  een  wedijver  doen  ontstaan,  die  gunstiger  op  het 
onderwijs  werken  en  beter  ton  bate  van  het  algemeen  komen 
dan  indien  op  een  paar  plaatsen  kostbare  rijks-scholen  waren 
gesticht..  Dat  die  heer  over  het  invoeren  van  verplichte  examens 
ongunstig  geadviseerd  heeft,  hebben  wjj  nergens  kunnen  vinden. 
Zij,  die  dit  meenen,  verwarren  het  onderwijs  met  de  examens, 
of  brengen  deze  zaken  met  elkander  in  verband,  even  als  of 
de  SJaat  verplicht  is,  indien  hij  examens  voorschrijft,  ook  voor 
(Ic  voorl>ereiding  voor  die  examens  te  zorgen.  Volgens  onze 
moening  ten  onrechte.  Zonder  deze  meening  te  betoogen,  wjjzen 
wjj  slechts  op  de  examens  van  notarissen,  landmeters,  leeraren 
^>ij  M.  O.  en  anderen.  Ook  daarvoor  waren  geene  scholen  toen 
<le  examens  bij  do  wet  voor  werden  geschreven. 
Naar  aanleiding  van  de  voorgaande  verklaringen  van  deskun- 
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digen  en  vereenigingen  van  deskundigen,  die  alle  een  meer  of 
minder  sterk  betoog  voor  de  noodzakelijkheid  van  verplichte 
examens  bevatten  en  die  wij  nog  met  een  groot  aantal  zouden 
kannen  vermeerderen ,  dringt  zich  onwillekeurig  de  vraag  bij 
ons  op:  Wat  mag  toch  de  reden  zijn,  dat  van  al  de  Ministers, 
die  elkander  in  de  laatste  jaren  hebben  opgevolgd  en  die  alle 
getoond  hebben  belang  te  stellen  in  de  herleving  en  ontwikkeling 
der  zeevaart,  niet  één  de  verantwoordelijkheid  voor  het  invoeren 
van  verplichte  examens  voor  zijne  rekening  heeft  willen  nemen. 

Zouden  de  kamers  van  koophandel  te  Groningen  en  Middelburg 
on  de  drie  deskundigen,  op  welke  de  Minister  doelde,  in  zijn 
antwoord  aan  den  Heer  Lieftinck,  bij  gelegenheid  van  het 
debat  over  de  staatsbegrooting  voor  1889,  meer  invloed  hebben 
dan  al  de  genoemde  commissien  en  deskundigen  met  elkander? 
Wij  kunnen  dit  niet  gelooven,  omdat  de  Minister  verklaarde 
drie  personen  geraadpleegd  te  hebben,  die  hij  acht  het  meest 
deskundig  te  zijn  in  zake  het  zeevaartkundig  onderwijs  en  dat 
de  slotsom  dezer  besprekingen  is  geweest,  dat  deze  deskundigen 
niet  aandrongen  op  wettelijke  regeling,  ja,  dat  zij  zelfs  bepaald 
daartegen  gewaarschuwd  hebben,  omdat  het  zaak  was  te  letten 
op  de  verschillende  plaatselijke  behoeften,  terwijl  de  Minister 
daarop  laat  volgen:  „Het  heeft  mij  getroffen  dat  men  bij  het 
zeevaartkundig  onderwijs  alleen  hulp  en  heil  verwacht  van  eene 
wettelijke  regeling  enz.''  Duidelijk  blijkt  uit  dit  alles,  dat  de 
Minister  hier  het  oog  heeft  op  het  miderunjs  en  niet  op  de 
examens]  was  dit  het  geval  geweest,  dan  zou  hij  het  advies 
gevraagd  hebben  van  personen,  die  hij  achtte  het  meest  des- 
kundig te  zijn  in  zake  de  belangen  der  zeevaart  en  niet  van* 
het  zeevaart-o«rf(f?rMn7s. 

Houdt  men  nu  in  het  oog  dat  dit  twee  geheel  verschillende 
zaken  zijn,  dan  hebben  de  drie  bovengenoemde  deskundigen,  wel 
tegen  de  wettige  regeling  van  het  zeevaart-onderwijs,  maar  niet 
tegen  de  verplichte  examens  geadviseerd,  en  zou  dus  het  advies 
van  beide  meer  vermelde  kamers  het  invoeren  van  bij  de  wet 
gevorderde  diploma's  tegenhouden. 

Het  is  niet  denkbaar,  dat  die  beide  kamers  meer  gewicht  in 
de  schaal  leggen  dan  de  uitspraken  van  alle  genoemde  eommis* 
sies  en  deskundigen  samen,  en  daarom  ligt  het  vermoeden  voor 
de  hand,  dat  hier  machtige  invloeden  in  het  spel  zijn. 
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Die  invloeden  te  ontzenuwen,  is  de  plicht  van  allen,  die  het 
wèl  meenen  met  onze  scheepvaart  en  daartoe  verzoeken  wij  aller 
medewerking.  In  het  bizonder  hebben  wij  hier  het  oog  op  de 
Vereeniging  ter  bevordering  van  het  Zeevaartknndig  onderwijs, 
omdat  geene  enkele  corporatie  zooveel  uiteeuloopende  elementen 
berat,  om  deze  zaak  van  alle  kanten  te  kunnen  bekijken,  en 
boDwen  wij  daarop  de  hoop,  dat,  indien  die  zaak  in  hare  eerst- 
komende algemeene  vergadering  ter  sprake  komt,  het  haar  ge- 
lukken moge  de  invloed  op  te  sporen,  welke  het  invoeren  van 
bij  de  wet  geregelde  examens  in  den  weg  staan.  Zijn  die  in- 
Tloeden  eenmaal  ontdekt,  dan  zal  het  gemakkelijk  gaan  ze  te 
doen  verdwijnen  of  te  neutral iseeren ,  want  de  zaak  der  ver- 
plichte examens  is  zoo  gezond  en  zoo  duidelijk,  dat  openlijk 
Terzet  daartegen  niet  denkbaar  is. 

P.  G.  Watebborg. 
Groningen. 


Hoorbaarheid  van  Oeluidseinen. 


Over  het  algemeen  kan  men  zeggen,  dat  tegenwoordig  weten- 
eehap  en  praktijk  op  zoodanige  hoogte  zijn  gebracht,  dat  het 
slechts  een  kwestie  van  kosten  is,  alle  vaarwaters,  waar  dit 
noodig  mocht  blijken,  voldoende  te  verlichten  om  bij  helder 
weer  des  nachts  de  scheepvaart  mogeljjk  te  maken  en  de  zeelieden 
volkomen  bijtijds  te  waarschuwen,  wanneer  zij  zich  in  de  nabij- 
heid van  gevaren  bevinden. 

Ditzelfde  kan  niet  gezegd  worden  van  mistseinen.  Wel 
worden  op  vele  plaatsen  mistseinen  gegeven  door  middel  van 
krachtige  sirenen,  knalseinen  of  kanonschoten;  maar,  behalve 
de  moeielijkheid ,  die  het  oplevert,  met  eenige  juistheid  na  te 
gaan  in  welke  richting  men  het  sein  hoort,  hebben  de  geluid- 
seinen  nog  het  nadeel,  dat  de  afstand,  waarop  men  ze  kan  hooren 
zeer  verschillend  is  en  dat  er  omstandigheden  voorkomen  waar- 
onder zelfs  een  zeer  krachtig  geluid  slechts  op  geringen  afstand 
hoorbaar  is. 
De    directeur   van    de   kustverlichting   in   Noorwegen   vormde 
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het  plan  om  een  practisch  en  wetenschappeHjk  onderzoek  in  te 
8tel]en  naar  de  afstanden,  waarop  geluidseinen  onder  vorschil- 
lende  omstandigheden  hoorbaar  zijn,  en  de  beroemde  professor 
Mohn  uit  Christiania  nam  de  leiding  van  dit  onderzoek  op  zich. 

In  de  Duitsche  „Annalen  der  Hydrographie  und  Maritimen 
Meteorologie/'  afl.  III  en  IV  van  dit  jaar  o^eeft  professor  Mohn 
een  belangrijk  opstel,  waarin  de  zaak  wif^kundig  behandeld  wordt 
en  tevens  wordt  aangetoond,  dat  de  aldus  langs  theoretischen 
weg  verkregen  uitkomsten  overeenstemmen  mot  de  bevindingen 
bij  zorgvuldig  genomen  proeven. 

Het  ligt  niet  in  onze  bedoeling  de  wiskundige  behandelins: 
met  de  hieruit  voortvloeiende  berekeningen  teru^  te  geven  en 
evenmin  de  genomen  proeven  uitvoerig  te  beschrjjven;  doch  de 
zaak  komt  ons  belangrijk  genoeg  voor  om  de  voornaamste  uit- 
komsten kort  te  bespreken. 

Zooals  bekend  is,  worden  door  het  seintoostel  geluidgolven 
veroorzaakt,  die  zich  van  hieruit  in  alle  richtingen  voortplanten. 
Deze  voortplanting  zou  alleen  dan  volgens  rechte  lijnen  plaats 
hebben,  wanneer  in  de  gedeelten  van  don  dampkring,  die  do 
golven  doorloopen,  temperatuur,  vochtigheid,  richting  on  kracht 
van  den  wind  dezelfde  waren.  Dit  nu  is  bijna  nooit  het  geval, 
in  den  regel  neemt  de  temperatuur  af  met  de  hoogte  boven 
land  of  zee,  hoewel,  vooral  boven  land,  ook  het  omgekeerde 
meermalen  wordt  waargenomen;  de  vochtigheid  neemt  bijna  altijd 
af  met  de  hoogte  en  de  wind  heeft  in  de  hoogere  lagen,  waar 
hij  geen  wrijving  met  de  oppervlakte  behoeft  te  overwinnen, 
meer  snelheid  dan  in  de  onderste  lagen. 

De  snelheid,  waarmede  de  geluidgolven  zich  in  den  dampkrin? 
voortplanten,  is  grooter  naarmate  de  temperatuur  hooger  en  de 
volstrekte  vochtigheid  van  de  lucht  grooter  is;  in  normale 
omstandigheden  zal  zij  dus  bij  windstilte  in  de  onderste  la^n 
het  grootste  zijn ;  slechts,  wanneer  de  temperatuur  met  de  hoo«^e 
toeneemt,  heeft  het  omgekeerde  plaats.  Als  er  wind  is,  heeft 
de  geheele  luchtmassa,  en  dus  ook  de  geluidgolven,  eene  hori- 
zontale snelheid  in  de  richting  van  den  wind;  aan  de  loefiijde 
wordt  de  voortplantingssnelheid  van  het  geluid  met  deze  snel- 
heid verminderd,  aan  lij  van  het  seintoestol  er  mede  vermeerderd. 
Daar  nu  de  wind  in  de  hoogere  luchtlagen  meer  snelheid  heeft 
dan    in    de   lagere,    zal    de    invloed    van    den  wind  zich  aan  dfl 
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Onder  boven- 

aannemen,  dat 

inting  van  het 

^tlagen,  terwijl 

kegen  elkander 

somtijds  in  de 

iet  grootste  is. 

ï    Bij  eenigszins    krachtigen    wind  zal  veelal  het  eerste  het  geval 

\    zijn.    Natuurlijk    kan   dit   ook   aan   de    loefzijde  plaats  hebben, 

wanneer   bij    zwakken    wind  do  temperatuur  naar  boven  hooger 

wordt,  dat   is  dus  in  het  omgekeerde  geval  van  wat  wij  boven 

al8  normale  omstandigheden  hebben  aangeduid. 

Het  gevolg  van  dit  verschil  in  snelheid  is,  dat  de  geluidgolvon 
zich  niet  voortplanten  volgens  rechte  lijnen,  maar  volgens  ge- 
bogen   lijnen,  die  met  hare  holle  zijde  naar  de  oppervlakte  ge- 
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keerd  zijn    (Fig.   1),  wanneer   de  snelheid  in  de  bovenste  lagen 
het    grootste    is    en    met    hare    bolle    zijde    in    het   omgekeerde 
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geval   (Fig.  2).     Deze  gebogen  lijnen,  die  wij,  in  navolging  van 
Mohn,  geluidstralen  zullen    noemen,    hebben  den  vorm  van  cir- 
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kelbogen,  indien  de  versohillen  in , temperatuur,  yochtigheid  en 
windsnelheid  evenredig  zijn  met  de  verschillen  in  hoogte. 

Is  de  holle  zijde  van  de  stralen  naar  de  oppervlakte  gekeerd, 
dan  wordt  elk  punt,  hoever  ook  van  het  seintoestel  S  verwijderd, 
rechtstreeks  door  de  stralen  hereikt.  De  grens  van  hoorbaar- 
heid is  dan  daar,  waar  de  geluidgolven  door  den  groeten  afstand 
zooveel  aan  intensiteit  hebben  verloren,  dat  zy  voor  het  men- 
schelyk  oor  niet  meer  waarneembaar  zijn.  De  afstand,  waarop 
het  sein  gehoord  kan  worden,  hangt  dus  in  dit  geval  af  van 
de  kracht  van  het  seintoestel  en  de  gevoeligheid  van  het  oor. 

Wij  hebben  echter  gezien,  dat  dit  geval  zich  volstrekt  niet 
altijd  voordoet;  zelfs  aan  Ig  zal  somtijds  bij  zwakken  wind  de 
bolle  zyde  der  stralen  naar  beneden  gekeerd  zijn,  aan  de  loef- 
zijde  geschiedt  dit  bijna  altijd  en  dwars  op  de  windrichting, 
waar  de  omstandigheden  veel  overeenkomst  hebben  met  wind- 
stilte, heeft  dit  meestal  plaats.  Hierdoor  wordt  de  toestand 
belangrijk  gewijzigd.  (Zie  Fig.  2).  Het  uiterste  punt,  waar  de 
geluidgolven  de  oppervlakte  bereiken,  is  het  raakpunt  p  van 
dit  oppervlak  met  een  der  stralen.  Een  waarnemer,  die  zich 
op  grooteren  afstand  dan  A  p  van  het  seintoestel  met  het  oor 
op  geringe  hoogte  boven  het  water  bevindt,  zal  niet  rechtstreeks 
door  de  geluidgolven  bereikt  worden  en  dus  het  sein  niet  hooren, 
hoe  krachtig  het  geluid  ook  is.  Voor  dezen  waarnemer  is  dm 
het  genoemde  raakpunt  de  grens  van  hoorbaarheid  van  het  sein. 
De  afstand  van  deze  grens  tot  het  seintoestel  hangt  af  van  de 
hoogte  A  8,  waarop  dit  geplaatst  is  en  van  de  mate  van  krom- 
ming der  geluidstralen ,  dus  van  den  toestand  der  yerschillende 
lagen  van  den  dampkring.  Hij  kan  dus  voor  hetzelfde  sein- 
toestel zeer  verschillend  zijn.  Bevindt  men  zich  aan  de  loefzgde, 
is  de  onderste  luchtlaag  veel  vochtiger  dan  de  hooger  gelegene 
en  neemt  de  temperatuur  met  de  hoogte  snel  af,  dan  kan  het 
voorkomen,  dat  men  de  seininrichting  tot  op  zeer  geringen  af- 
stand nadert  zonder  iets  te  hooren,  terwijl  toch  het  geluid 
krachtig  genoeg  is  om,  onder  andere  omstandigheden  op  grooU; 
afstanden  hoorbaar  te  zyn. 

Een  blik  pp  Fig.  2  doet  zien,  dat  een  waarnemer,  die  lich 
buiten  het  grenspunt  p  bevindt,  binnen  de  door  geluidgolven 
bereikte  ruimte  kan  komen,  wanneer  hij  zich  zoover  boven  de 
oppervlakte    verheft,  dat  hij  boven  de  geluidstraal  8  p  b  komt. 
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De  proeven  werden  genomen  bij  den  lichttoren  van  Farder 
aan  den  ingang  van  de  Christiania-Qord.  Deze  is  voorzien  van 
twee  girenen,  die  door  samengeperste  lucht  werken  en  waarvan 
de  eene  ongeveer  naar  het  Oosten,  de  andere  naar  het  Z  W. 
gericht  is.  Zij  bevinden  zich  op  eene  hoogte  van  28.5  M. 
boTen  de  zee'. 

Prof.  Mohn  bevond  zich  aan  boord  van  de  „Blink*'^  een  klein 
Taartaig  van  de  verlichtings-dienst.  Hier  aan  boord,  zoowel  als 
op  Farder  op  eene  hoogto  van  13  M.  boven  de  zee  en  op  de 
galerg  van  den  lichttoren  op  45  M.,  werden  de  noodige 
meteorologische  waarnemingen  met  korte  tasschen poezen  gedaan. 
De  «Blink"  stoomde  nu  in  verschillende  richtingen  van  en  naar 
Farder,  waarbij  steeds  door  kruispeilingen  de  plaats  nauwkeurig 
bepaald  werd  en  de  waargenomen  geluidsterkte  der  seinen 
geschat  naar  de  cijfers  O  tot  5.  De  voornaamste  bijzonderheden, 
die  zich  hierbij  voordeden,  waren  de  volgende: 

Den  11  October  begaf  men  zich  naar  het  eiland  Store  Farder, 
op  een  afstand  van  ongeveer  2,3  £.  mijl  van  Farder  gelegen. 
Op  het  lage  gedeelte  van  het  eiland  werd  het  geluid  ter 
nauwernood  gehoord  en  geschat  op  de  kracht  0,5;  op  den  top 
ran  het  eiland,  hoog  49  M.  schatte  men  de  geluidsterkte  op 
2  k  2,5;  blijkbaar  was  men  dus  beneden  op  de  grens  der 
hoorbaarheid  en  boven  niet. 

Den  13  October  met  Westelijken  wind  Zuidwaarts  stoomende, 
werden  de  seinen  duidelijk  gehoord  tot  op  een  afstand  van 
8  E.  mijl.  De  waarnemingen  op  Farder  toonden  aan,  dat  dezen 
dag  de  temperatuur  boven  hooger  was  dan  aan  de  oppervlakte. 
Den  14  October  met  krachtigen  Z.W.  wind  van  Sandösund 
naar  F&rder  toe  stoomende,  dus  met  den  wind  ongeveer  dwars, 
moest  men  het  eiland  tot  op  0,54  E.  mijl  naderen,  voordat  de 
ceinen  werden  gehoord,  zoodat  men  aan  boord  in  de  meen  ing 
verkeerde,  dat  het  sein  toestel  niet  werkte  en  men  verzuimd  had 
het  sein  hiervan  op  den  lichttoren  te  hijschen.  Op  bo  venge- 
noemden afstand  gekomen  hoorde  men  de  seinen  dadelijk  met 
de  kracht  2,5.  Hierna  werd  van  Farder  af  N.0.  gestuurd,  dus 
Toor  den  wind  en  hoorde  men  de  seinen  tot  op  een  afstand  van 
2^/^  E.  mijl.  Vervolgens  stoomde  men  weer  naar  Store  Farder, 
dat  ongeveer  Noord  van  Farder  ligt.  Onder  stoom  werd  de 
Oostelijke   sirene  nog  met  de  kracht  2  gehoord  op  2,4  E.  mijl, 
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terwijl  de  Z.W.  sirene  op  2,5  E.  mijl  niet  te  hooren  waa. 
Bij  Store  Farder  ten  anker  liggende  op  2,9  £.  mijl  afstantl 
werden  de  seinen  nu  en  dan  gehoord  met  de  kracht  l.  Weer 
deed  zich  het  verschijnsel  voor,  dat  op  het  strand  van  Store 
Farder  de  kracht  van  het  geluid  geschat  werd  op  0,4  tot  0,7 
en  op  de  top  van  het  eiland  op  2,2  tot  2,5. 

Zeer  opvallend  bij  deze  proeven  is  het  groote  verschil  in 
hoorbaarheid  op  den  13  Ootober  en  de  andere  dagen.  Den 
13  werd  de  grens  bereikt  op  8  mijl,  de  andere  dagen  steeds 
binnen  de  3  mijl.  De  waarnemingen  aan  boord  en  op  den  licht- 
toren  toonden  aan,  dat  den  13'*«"  de  temperatuur  met  de  hoogte 
toenam,  waardoor  do  geluidstralen  den  vorm  van  Fig.  1  ver- 
kregen.    De  andere  dagen  was  dit  niet  het  geval. 

De  ondervinding,  den  14'"  opgedaan,  doet  duidelijk  zien 
hoeveel  invloed  de  windrichting  op  de  hoorbaarheid  heeft,  daar 
men  het  sein  aan  lij  zoo  veel  verder  hoorde  dan  dwars  op  den 
wind. 

Uit  de  gegevens,  op  boven  beschreven  practische  wijze  ve^ 
zameld,  grondt  Prof.  Mohn  een  aantal  berekeningen  om  te  doen 
zien,  dat  deze  uitkomsten  goed  overeenstemmen  met  de  theoretische 
beschouwingen.  Verder  leidt  hij  hieruit  eenige  formules  af  om 
de  grens  van  hoorbaarheid  te  berekenen,  wanneer  de  hoogte 
boven  water  van  sein  toestel  en  waarnemer  en  de  verschillen  in 
temperatuur,  enz.  in  de  verschillende  luchtlagen  bekend  zyn. 
Deze  laatste  kan  men  ook  aan  boord  gebruiken  door  waarnemingen 
op  het  dek  en  boven  in  het  tuig.  Hoofdzakelijk  komt  het  hier 
aan  op  het  temperatuurverschil,  daar  men  wel  kan  aannemen, 
dat  op  zee  de  vochtigheid  steeds  met  de  hoogte  afneemt  en  de 
verschillen  in  windsnelheid,  uithoofde  van  de  geringe  wrijvinjr 
aan  de  oppervlakte,  niet  groot  zijn.  In  sommige  bijzondere 
gevallen  kan  deze  opmerking  ook  voor  den  praktischen  zeeman 
belangrijk  zijn.  De  moeite  is  toch  niet  groot  om  met  een  goeden 
thermometer  nauwkeurige  waarnemingen  te  doen  aan  dek  en 
onmiddelijk  daarna  zoo  hoog  mogelijk  in  het  tuig.  Natuurlijk 
moet  hierbij  uitstralende  warmte,  ook  van  het  menschelijk 
lichaam,  vermeden  worden.  Vindt  men  dan  boven  een  hoogere 
'^eratuur  dan  aan  het  dek,  dan  kan  men  er  op  rekenen,  dat 
4nen,  vooral  wanneer  men  zich  aan  lij  er  van  bevindt,  op 
1  afstand  hoorbaar  zijn;  vindt  men  daarentegen  de  tempe- 
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rataar  beneden  merkbaar  hooger  (enkele  tiende  gedeelten  van 
een  graad),  dan  moet  men  er  op  rekenen,  dat  de  seinen  slechts 
op  geringen  afstand  hoorbaar  zullen  zijn. 

Verder  is  een  merkbaar  onderscheid  gebleken  in  de  kracht 
van  het  gelnid,  naarmate  men  zich  bevindt  in  de  richting  van 
de  monding  der  sirene  of  met  deze  richting  een  kleineren  of 
grooteren  hoek  maakt. 

De  invloed  van  mist  op  de  hoorbaarheid  is  nog  niet  practisch 
onderzocht ;  waarschijnlijk  zal  hierop  later  worden  teruggekomen. 
Prof.  Mohn  wenscht  dan  ook  dit  onderzoek  slechts  als  voor- 
loopig  beschouwd  te  zien. 

De  rechtstreeks  praktische  gevolgtrekkingen ,  die  men  er  uit 
kan  maken,  zijn  de  volgende: 

De  grens  van  hoorbaarheid  voor  een  zelfde  geluidsein  is  zeer 
verschillend  onder  verschillende  omstandigheden,  die  zoo  snel 
kunnen  wisselen,  dat  men  op  een  schip  het  sein  bij  tusschen- 
poozen  beurtelings  wel  en  niet  hoort,  zonder  dat  de  afstand 
belangrijk  verandert. 

De  grens  ligt  verder  van  het  sein  toestel  bij  hooge  temperatuur 
dan  bij  lage,  verder  aan  lij  dan  te  loef  waart.  Vermoedt  men 
aan  de  loefzijde  van  een  mistsein  te  z$n,  dan  is  groote  voor- 
zichtigheid raadzaam,  want  de  grens  van  hoorbaarheid  kan  op 
zeer  geringen  afstand  liggen. 

Somtgds  zal  het  gelukken  een  mistsein  boven  in  het  tuig 
waar  te  nemen,  terwijl  dit  aan  dek  nog  niet  mogelijk  is. 

Om  de  grens  van  hoorbaarheid  ver  uit  te  breiden  moet  een 
leintoestel  hooggeplaatst  zijn;  om  den  afstand,  onder  overigens 
gelgke  omstandigheden ,  2,  3,  enz.  maal  grooter  te  maken  moet 
de  hoogte  4,  9  enz.  maal  grooter  worden. 

Het  is  praktisch  ook  op  schepen  het  toestel  voor  mistseinen 
hoog  boven  het  dek  te  plaatsen. 
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De  ginstitution  of  Naval  Architeots"  hield  in  April  hare  jaar- 
lijksche  bijeenkomBt ,  waarin  verscheiden  hoogst  belangrijke 
voordrachten  werden  gehouden.  Uit  enkele  hiervan  laten  we 
in  korte  uittreksels  de  hoofdpunten  volgen. 

Invloed  van  de  diepte  van  het  vaarwater  op  de  vaart  der 
schepen.  Aan  de  meeste  onzer  lezers  zal  het  bekend  zijn ,  aan 
sommigen  zelfs  bij  ondervinding,  dat  vooral  schepen,  die  van 
onderen  zeer  vlak  zijn,  een  zeer  nadeeligen  invloed  op  handel- 
baarheid en  vaart  ondervinden,  wanneer  zij  slechts  weinig  water 
onder  de  kiel  hebben.  Minder  bekend,  is  het  feit,  dat  ook 
andere  schepen  bij  grootere  waterdiepte  dezen  invloed  ondervinden. 

Mr.  W.  H.  White,  Directer  of  Naval  Construction,  vestigde 
hierop  de  aandacht  en  deelde  enkele  voorbeelden  mede  uit  de 
proeftochten  van  Engelsche  oorlogsschepen.  Van  twee  volkomen 
gelijke  torpedo-kanonneerbooten  werd  de  eene  op  de  gemeten 
mijl  te  Maplin  beproefd  met  laag  water,  waarbij  een  vaart  van 
17  mijl  werd  verkregen,  terwijl  de  andere  op  dezelfde  plaats 
en  met  hetzelfde  indicateur- vermogen  bij  half  tij  17Ya  °Hi^  ^^^P* 
Duidelijker  nog  spreekt  het  voorbeeld  van  een  derde  dergelijk  vaar- 
tuig, omdat  hier  sprake  is  van  hetzelfde  vaartuig  onder  verschillende 
omstandigheden.  Op  de  gemeten  myl  bij  de  Tyne  liep  dit 
vaartuig  bij  hoog  water  met  2800  I.  P.  E.  17,8  mijl  en  bij 
laag  water  met  2600  I.  P.  E.  16,9  mijl.  Ook  wanneer  men 
rekening  houdt  met  het  mindere  vermogen,  in  het  laatste  geval 
door  de  machine  ontwikkeld,  blijft  er  nog  een  verschil  van 
^2  mijl  over,  dat  aan  de  mindere  waterdiepte  moet  worden  ^ 
toegeschreven.  Een  grooter  schip,  de  Edgar.  liep  te  Portsmoutl»  ^ 
in  12  va4m  water  met  13260  I.  P.  E.  20^3  mijl  en  nabij 
Plymouth  in  30  va4m  met  12550  I.  P.  E.  21  mijl.     Nog  twee 
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andere    Yoorbeelden    werden    genoemd,    waarbij   het  verschil  in 
het  eene   geval    7s   ™im    ^^   ^^^  andere  meer  dan  1  mijl  be- 


Mr.  R.  £.  Froude  zal  voor  de  Admiraliteit  proeven  nemen 
om  deze  zaak  nader  te  onderzoeken,  maar  uit  de  aangehaalde 
Toorbeelden  bl|jkt  voldoende,  dat  de  invloed  werkelijk  bestaat 
en  dat  men  bij  vergelijking,  althans  van  snelvarende  schepen, 
rekening  moet  houden  met  de  diepte  van  het  vaarwater. 

„Whaieback"  atoomschepen.  Over  het  algemeen  werden  de 
eigenlijke  „whaleback''  stoomschepen ,  zooals  die  op  de  Ameri- 
kaansche  meren  in  gebruik  zijn ,  weinig  geschikt  geoordeeld  als 
zeeschepen,  niettegenstaande  een  schip  van  dit  type,  de 
Charles  D.  Wetmore,  verleden  zomer  te  Liverpool  eene  lading 
graan  aanbracht.  Onder  de  gebreken  werden  opgenoemd:  de 
Bleekte  gelegenheid  om  van  het  eene  einde  van  het  schip  naar 
het  andere  te  komen;  weinig  comfort  voor  de  bemanning;  de 
afwezigheid  van  alle  zeil  vermogen  in  geval  van  gebrek  aan  de 
machine;  de  platte  luiken,  die  eigenlijk  een  deel  uitmaken  van 
de  huid  van  het  schip  en  die  door  middel  van  pakking  en 
Bchroefbouten  waterdicht  gesloten  worden.  Door  dit  laatste 
bezwaar  ontbreekt  de  gelegenheid,  dat  de  ruimen  zich  verder 
aanvullen,  wanneer  de  lading  meer  ineen  zakt  (feeding  of  the 
cargo),  waardoor  het  gevaar  voor  het  overgaan  van  de  lading 
zeer  groot  wordt. 

Mr.  Goodall  vertoonde  een  model  van  een  gewijzigd  type, 
ontworpen  door  Messrs.  Doxford,  waarbij  aan  deze  bezwaren  werd 
tegemoet  gekomen.  Bij  dit  schip  is  dezelfde  eigenaardige  vorm 
van  dek  behouden,  zoodat  de  zee  er  over  kan  loopen  zonder 
schade  te  doen  of  het  schip  te  bezwaren.  Een  soort  van  dek- 
huis  loopt  in  de  midscheeps  over  de  geheele  lengte  van  het 
schip  en  hierin  bevinden  zich  de  luiken,  die  bijna  de  geheele 
lengte  der  ruimen  beslaan.  Hierdoor  en  door  den  vorm  van 
het  schip  zal  eene  lading  kolen  of  graan,  die  in  de  luiken  wordt 
gestort,  van  zelf  de  ruimen  vullen,  terwijl  het  dekhuis  de  ge- 
legenheid geeft  voor  het  aanvullen  in  zee.  De  ontwerper  noemt 
>e  schepen  dan   ook    „Self-Trimming  Cargo  Steamers."     Men 

yt  door  deze  inrichting  tevens  een  betere  communicatie  met 

Vvoorschip,  terwijl  aan  het  bezwaar  van  het  gemis  van  tuig 
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kan  worden  tegemoet  gekomen  door  het  gebruik  van  twee 
schroeven. 

Het  trillen  van  het  schip  en  het  balanoeeren  der  machines. 

Wanneer  men  een  staaf  van  hout  of  eene  andere  yeerkraohtige 
stof  aan  het  trillen  brengt,  dan  merkt  men  op,  dat  zy  in  gelijke 
tijdsverloopen  een  zelfde  aantal  trillingen  volbrengt,  zoolang  als 
zij  op  dezelfde  wijze  bevestigd  blijft.  Met  andere  woorden,  de 
trillingen  van  de  staaf  hebben  een  bepaalde  periode.  Ditzelfde 
is  ook  het  geval  met  een  schip,  dat  in  verschillende  opzichten 
als  een  veerkrachtige  balk  kan  worden  beschouwd.  Elk  schip 
heeft  dus  een  eigen  trillingperiode. 

De  voornaamste  oorzaak  van  trilling,  vooral  bij  snelvarende 
schepen,  is  de  machine.  De  groote  massa's  metaal,  die  zich 
dikwijls  met  zeer  belangrijke  snelheid  heen  en  wéér  bewegen, 
vinden  niet  altijd  in  elkander  eene  voldoende  compensatie, 
zoodat  zij  aan  de  geheele  machine  eene  neiging  geven  om  zieh 
op  en  neer  te  bewegen.  Ditzelfde  is  het  geval  met  den  stoom- 
druk in  de  cilinders.  De  druk  op  het  cilinderdeksel  en  die  op 
den  zuiger  zijn  elk  oogenblik  aan  elkander  gelyk  en  tegengesteld, 
doch  terwijl  de  druk  op  het  deksel,  door  al  de  vaste  deelen, 
onveranderd  op  de  machine-fundeering  en  het  schip  wordt  over- 
gebracht, is  dit  met  den  druk  op  den  zuiger  niet  het  geval. 
Yan  deze  wordt  in  het  begin  van  eiken  op-  of  neergaanden  slag 
een  gedeelte  gebruikt  om  de  traagheid  der  bewegende  doelen  te 
overwinnen  en  dit  gedeelte  wordt  niet  op  het  schip  overgebracht. 
Ook  deze  beide  invloeden  zullen  eikander  dus  niet  compenseeren 
en  het  verschil  der  beide  zal  werkzaam  zijn  om  bij  het  begin 
van  den  neergaanden  slag  de  machine  naar  boven  te  trekken 
en  omgekeerd.  De  geheele  werking  van  de  machine  zal  dos  bg 
elke  omwenteling  aan  het  gedeelte  van  het  schip,  waar  zg  ge- 
plaatst is,  eene  heen  en  weergaande  beweging  mededeelen,  die 
trilling  veroorzaakt. 

Deze  trilling  heeft,  zooals  wij  zagen,  in  een  bepaald  tijds- 
verloop plaats ;  komt  dit  tijdsverloop  juist  overeen  met  den  om- 
wentelingstijd van  de  machine,  dan  zal  elke  omwenteling  de 
trillende  beweging  versterken,  waardoor  deze  zeer  hevig  wordt, 
last  veroorzaakt  voor  de  opvarenden  en  hoogst  nadeelig  werkt 
op  het    verband    van  het  schip.     Hetzelfde  zal  zich,  hoewel  in 
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eenigazins  mindere  mate,  Toordoen  wanneer  de  trillingperiode  van 
het  schip  overeenkomt  met  een  eenvoudig  veelvoud,  bijv.  het 
2-  of  3-dubbele  van  den  omwentelingstijd  der  machine.  Komen 
daarentegen  de  beide  perioden  niet  overeen,  dan  zal  de  invloed 
Tan  de  machine  nu  eens  met  de  richting  van  de  bestaande 
trilling  medewerken  en  een  ander  oogenblik  er  tegen  in,  zoodat 
OTer  het  algemeen  de  trillingen  minder  hevig  worden. 

Hieruit  volgt  van  zelf,  dat  voor  veel  schepen  eene  omwen- 
telingssnelheid  van  de  machine  bestaat,  waarbjj  de  trillingen 
het  hevigst  zijn,  terwijl  deze  zoowel  bij  grootere  als  bij  kleinere 
snelheid  in  hevigheid  afnemen. 

Mr.  A.  F.  Yarrow,  die  dit  onderwerp  besprak,  haalde  het 
voorbeeld  aan  van  een  torpedoboot,  die  sterk  trilde,  wanneer 
de  machine  200,  400,  600  of  800  slagen  in  de  minuut  deed, 
en  niet  bij  300,  500  en  700  slagen.  Hij  wees  op  de  noodzake- 
lijkheid om  hierop  ernstig  te  letten  en,  vooral  bij  snelle  mail- 
stoomers,  die  bijna  altijd  met  dezelfde  snelheid  stoomen,  te 
Termgden  dat  het  aantal  slagen,  in  dit  geval  door  de  machine 
gedaan,  zou  overeenstemmen  met  het  aantal  trillingen  van  het 
schip  in  denzelfden  tijd. 

Verder  maakte  hij  de  opmerking,  dat  dikwyls  het  hevige 
trillen  was  toegeschreven  aan  onvoldoende  sterkte  van  het  schip 
en  dat  men  dan  ook  werkelijk  verbetering  had  verkregen  door 
het  verband  te  versterken.  Hij  schrijft  dit  echter  niet  toe  aan 
de  meerdere  sterkte,  maar  aan  de  wijziging,  die  men  hierdoor 
tegelijkertijd  in  de  trillingperiode  had  gebracht. 

Daar  de  oorzaak  van  het  trillen  in  de  machine  moet  worden 
gezocht,  acht  hij  het  natuurlijker  en  beter  op  deze  oorzaak  te 
letten  en  het  trillen  te  voorkomen  door  de  machine  zoo  volledig 
mogelijk  te  balanceeren  en  alle  krachten,  die  tot  de  trillende 
beweging  bijdragen,  door  anderen  te  compenseeren.  Hierbij 
geeft  hij  aan,  hoe  dit  naar  zijne  zienswijze  kan  geschieden. 

Als  bewijs,  dat  de  oorzaak  van  trilling  werkelijk  in  de  machine 
en  niet  in  de  werking  van  de  schroef  moet  worden  gezocht, 
haalde  hij  voorbeelden  aan  van  vaartuigen,  waarbij  de  trilling- 
Terschijnselen  dezelfde  waren  bij  dezelfde  aantallen  omwentelingen 
van  de  machine,  onverschillig  of  de  schroef  mededraaide  of  af- 
gekoppeld was. 
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Ontvlambaarheid  en  ontplofbaarheid  van  mengsels  van  iuohf 
en  petroleumdamp.  Mr.  Heek  hoeft  eene  reeks  yan  prooTen 
genomen  omtrent  de  vorming  van  petroleumdampen  en  haar 
vatbaarheid  om  te  ontploffen.  Als  de  meest  practische  middelen 
om  de  aanwezigheid  van  petroleumdamp  te  ontdekken  en  te 
onderzoeken  of  er  gevaar  voor  ontploffing  bestaat  noemt  hij 
een  gewone  spait  en  een  lampje  of  een  gaspit  met  een  zeer 
kleine  vlam.  Achter  het  vlammetje  wordt  een  zwart  schermpje 
bevestigd  en  het  toestelletje  in  een  donker  vertrek  geplaatst 
Om  de  atmosfeer  van  eenige  ruimte  te  onderzoeken  wordt  hierin 
de  spuit  vol  lucht  gezogen.  Met  de  monding  van  de  spuit 
dicht  bij  het  vlammetje  wordt  nu  de  lucht  er  zachtjes  uitge- 
dreven. Bevat  zij  slechts  weinig  damp,  dan  vertoont  zich  een 
zeer  flauw  grijsachtig  wolkje.  Zoodra  zich  'een  flauw  blauw 
vlammetje  vertoont ,  is  dit  een  bewijs ,  dat  de  lucht  ontvlambaar 
en  gevaarlijk  begint  te  worden.  Noch  de  grijsachtige  wolk 
noch  het  blauwe  vlammetje  zijn  zichtbaar,  wanneer  men  de 
proef  met  een  helder  lichtende  vlam  of  in  een  goed  verlicht 
vertrek  neemt.  Is  onder  deze  omstandigheden  de  vlam  van  de 
petroleumdamp  toch  zichtbaar,  dan  blijkt  hieruit,  dat  het  meng- 
sel zeer  ontvlambaar  of  ontplofbaar  en  dus  hoogst  gevaarlijk  is. 
Deze  laatste  proef  is  zeer  gemakkelijk  en  kan  door  iedereen 
genomen  worden,  de  heer  Heek  raadt  daarom  aan,  aan  boord 
vau  petroleumschepen ,  een  paar  maal  daags  de  lucht  te  onder 
zoeken  in  alle  gedeelten  vau  het  schip ,  die  zich  in  de  nabgheid 
der  tanks  bevinden  en  waar  men  bij  kunstlicht  moet  werkzaam  sijn. 

De  gevaarlijke  dampen  zullen  niet  tot  ontbranding  gebracht 
worden  door  roodgloeiend  metaal ,  gloeiende  kool  of  de  vonk 
van  een  vuursteen,  maar  wel  door  witgloeiend  metaal,  een 
vlam  of  een  electrische  vonk  Dit  laatste  kan  een  oorzaak  van 
gevaar  worden,  doordat  in  de  meeste  „switches**  bij  het  sluiten 
en  openen  een  vonk  ontstaat  en  ook  bg  het  afbreken  van  den 
stroom  door  het  smelten  van  het  lichts  mei  tbare  metaal,  dat  in 
de  leiding  is  opgenomea  voor  de  veiligheid  om  brandgevaar  te 
voorkomen.  Deze  inrichtingen  mogen  dus  niet  geplaatst  worden 
in  ruimten ,  waar  zich  lichtelijk  petroleumdampen  ophoopen. 
Omtrent  roodgloeiend  metaal  zij  opgemerkt,  dat  dit  niet  in  staat 
is  de  dampen  te  ontsteken ,  maar  wel  om  lappen ,  krullen  of 
vloeibare  petroleum  te  doen  ontvlammen,  torwijl  de  hierbij  ont- 
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staande  ylam  het  gasmengsel  doet  ontploffen.  In  geen  geral 
mag  dus  klinkwerk  vemcht  worden  in  eene  rnimte,  waarin 
petroleamdamp  in  zulk  eene  hoeyeelheid  aanwezig  is,  dat  hier- 
door gevaar  kan  ontstaan. 

Petroleamdamp  is  3Vs  maal  zwaarder  dan  lacht  en  ze  is  daarom 
niet  gemakkelijk  te  verwijderen.  Het  openzetten  van  een  laik 
en  het  aanbrengen  van  een  koelzeil  zullen  in  deo  regel  onvol- 
doende zijn.  Daarom  wordt  voorgesteld  in  de  bodems  van 
petroleum-  en  ballast-tanks  en  van  oofferdams  mangaten  te 
maken,  die  geopend  worden  als  het  schip  in  het  dok  staat, 
hierdoor  zal  de  gevaarlijke  damp  spoedig  ontsnappen.  Overigens 
is  het  voor  de  veiligheid  van  belang  de  tanks  zoo  in  te  richten, 
dat  men  ze  kan  schoonmaken  zonder  kunstlicht  te  gebruiken. 
Als  de  beste  wijze  om  in  zee  de  dampen  uit  eenige  ruimte  te 
verw^deren ,  beveelt  de  heer  Heok  aan  het  gebruik  van  lucht- 
pompen  of  ventilators,  die  de  lucht  uit  het  benedengedeelte 
van  de  ruimte  wegzuigen ,  terwijl  van  boven  versche  lucht  wordt 
toegelaten. 


Reglement  ter  voorkoming  van  aanvaring  of  aan- 
drijving op  openbare  wateren  in  het  Rijk. 


Bij  Kon.  besluit  van  18  Mei  jl.  is,  met  intrekking  der  vorige 
Kon.  besluiten,  een  nieuw  reglement  vastgesteld  ter  voorkoming 
van  aanvaring  of  aandrijving  op  openbare  wateren  in  het  Rijk, 
die  voor  de  scheepvaart  open  staan. 

Het  ligt  niet  op  onzen  weg,  dit  reglement  in  zijn  geheel  over 
te  nemen,  doch  het  kan  zijn  nut  hebben  eenige  der  voornaamste 
bepalingen  aan  onze  lezers  bekend  te  maken. 

De  lichten,  die  de  stoom  vaartuigen  voortaan  zullen  moeten 
Toeren,  komen  in  hoofdzaak  overeen  met  die  der  zeeschepen. 
Het  witte  toplicht,  op  minstens  2  zeemijlen  zichtbaar,  moet 
^hijnen    over   bogen   van    10  streken  aan  elke  zijde,  doch  mag 
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ook  rondom  zichtbaar  zijn.  Het  groene  en  het  roode  boordlicht 
geheel  ingericht  als  die  yan  zeeschepen,  moeten  op  minstens 
1  zeemijl  zichtbaar  zijn.  Zij  mogen,  mits  oyerigens  voldoende 
aan  de  bepalingen,  vereenigd  zijn  in  één  lantaarn  nabij  den  Yoor- 
B teven.     Sleepende  vaartuigen  voeren  twee  toplichten. 

Alle  andere  vaartuigen,  die  In  de  vaart  zijn  voeren  een  wit 
licht,  zichtbaar  op  1  zeemijl,  aan  den  groeten  top.  Zeilende 
vaartuigen  mogen  in  ruime  vaarwaters  (vaargeul  breeder  dan 
300  Meter)  in  plaats  van  het  witte  licht  de  bovengenoemde  ge- 
kleurde zijlichten  voeren.  Het  voeren  van  losse  gekleurde  lichten, 
die  alleen  bij  gevaar  voor  aanvaring  getoond  worden,  is  binnens- 
lands ook  aan  kleine  zeevaartuigen  verboden. 

Stoomvaartuigen  in  dienst  van  overzetveeren  voeren,  in  plaats 
der  vroeger  genoemde,  minstens  6  Meter  boven  water  een  groen 
licht  en  1  Meter  daaronder  een  wit  licht. 

Vaartuigen  ten  anker  of  gemoerd  aan  eene  niet  behoorlijk 
verlichte  lig-,  laad-  of  losplaats  voeren  een  wit  licht  ter  plaatse 
waar  het  het  beste  gezien  kan  worden. 

De  ankers  van  bagger-  of  werkvaartuigen  worden  aangeduid 
door  een  roode  ton,  des  nachts  voorzien  van  een  helder  wit 
licht.  Is  dit  niet  doenlijk,  dan  toont  het  vaartuig  aan  de  zijde, 
waar  het  vaarwater  niet  vrij  is,  een  rood  licht. 

Een  vaartuig  dat  aan  den  grond  zit  of  waarmede  om  andere 
redenen  niet  gemanoeuvreerd  kan  worden  en  een  wrak  toonen 
het  witte  licht  van  ten  anker  liggende  schepen  met  een  rood 
licht  er  boven. 

Van  alle  vaartuigen,  hetzij  zij  in  de  vaart  zijn  of  stil  liggen, 
die  door  een  ander  vaartuig  genaderd  worden  in  zoodanige 
richting,  dat  hunne  lichten  moeielijk  of  niet  zichtbaar  zijn,  moet 
tijdelijk  een  helder  wit  licht  getoond  worden. 

Seinen  bij  mist  of  sneeuwjacht  zijn:  voor  stoomvaartuigen  een 
aangehouden  stoot  (minstens  5  sec.)  met  de  stoomfluit;  voor 
alle  andere  vaartuigen,  die  in  de  vaart  zijn,  korte  stooten 
(niet  langer  dan  2  sec.)  met  den  misthoorn;  voor  ten  anker 
liggende  vaartuigen  de  klok  luiden. 

Stoomvaartuigen,  die  in  het  zicht  van  elkander  naderen  met 
gevaar  voor  aanvaring,  kunnen  door  de  volgende  seinen  aan- 
wijzing doen  omtrent  de  plaa's  hebbende  manoeuvre: 

Een  korte  stoot:  „Ik  wijk  naar  stuurboord  uit.*' 
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Twee  korte  stooten:  ,Ik  wijk  naar  bakboord  nit." 
Drie  korte  Btooten:  ,Ik  sla  Tolle  kracht  achteruit." 
Vier  korte  stooten:  ^Gij  moet  uitwijken,  ik  kan  niet  manoeu- 
vreeren." 
Het  reglement  zal  in  werking  treden  den  1  September  1892. 


Stoomloodsdienst. 


Den  14^^^  Juni  jl.  heeft  te  's  Hage  de  eerste  samenkomst 
plaats  gevonden  van  eene  Commissie,  door  den  Minister  van 
Marine   benoemd  om    te  adviseeren  in  zake  jfStoomloodsdien8f\ 

De  Commissie  bestaat  uit  de  H.H.: 

J.  C.  DB  RuiJTEB  DE  WiLDT,    Inspoctour   vau   het   Loodswezen 
in  het  6»  District,    Voorzitter, 

A.  DB  Bbuijne,  Inspecteur  van  het  Loodswezen  in  het  i^  en  5*^ 
District. 

J.    Y.   WffcBDSifA,   Directeur    der    Nederlandsch-Araerikaansche 
Stoom  vaart-Maatschappij . 

C.  L.  VAK  WoBLDBRBK,    Directour  der  Stoom  vaart-Maatschappij 


?> 


Zeeland". 


P.  E.  Tbqblbbbo,    Directeur    der    Stoom  vaart-Maatschappij 


„Nederland' 


Auo.  Hbndrichs,  Recder,  en 

J.  HuDiG,  Reeder,  met  toevoeging  van  den  Heer 

H.    P.    A.    VAir    Daalen    Wettebs,    Adjunct-Commies    bij    hot 
Departement  van  Marine,  als  Secretaris. 
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29.  Nachtseineii  te  Warnemuiide.  lecklenbiirg.  's  Nachts  wor- 
den van  den  seinmast  op  den  liehttoren  te  Wamemüncle  de 
volgende  seinen  getoond  om  de  te  Warnemünde  binnenkomende 
postbooten  bekend  te  maken  met  de  richting  en  kracht  van  den 
stroom  der  ^TarwoM^-rivier.  Een  rood  lantarenlicht  beteekent: 
stroom  loopt  naar  buiten.  Twee  roode  lantarenliohton  boven 
elkander  beteekent:  stroom  loopt  naar  binnen.  Twee  roode 
lantarenlichten  naast  elkander  beteekent:  sterke  stroom  naar 
buiten.  Twee  roode  lantarenlichten  boven  elkander  en  daar  naast 
ten  W.  nog  een  rood  lantarenlicht,  beteekent:  weinig  stroom 
naar  binnen. 

30.  lededeelinsen  betreffende  Carlisle-baai.  Barbados.  Eleiie 
Antillen.  Volgens  mededeel  ing  van  den  kommandant  van  het 
oorlogsschip  ^Jamestown"  der  Vereenigde  Staten  is  in  de  Carlisk- 
baai,  een  roode  ton  gelegd  op  de  quarantaine-reede  op  640  M. 
ten  W.  van  het  huis  op  Pe/tca«-eiland.  De  binnenste  der  twee 
tonnen  aangegeven  op  de  kaart  in  de  lijn  der  schoorsteenen 
is  91  M.  om  de  N.  ^s  ^*  v^i'logcl.  Er  zijn  seinposten  te 
Uighgate  en  op  i^i^^c^Aam-punt  en  een  seinpost  even  binnen  den 
mond  der  Carenage.  Het  roode  vaste  licht  op  het  landingshoofd 
van  den  generaal-adjudant  te  Bridgetown  verdient  geen  vertrouwen. 

31.  lededeelingen  betreffende  Port  of  Spain.  Trinidad.  Yolgens 
mededeeling  van  den  kommandant  van  het  oorlogsschip  ^Monon- 
gahela"  der  Vereenigde  Staten  is  te  Port  of  Spain,  een  vaartuig 
met  zand  geladen,  gezonken  ten  Z.  van  de  hulk  „Ripon'', 
ongeveer  0,8  zeemijl  ZW.  ^/g  W.  van  hot  roode  licht  op  het 
eindo  van  het  hoofd.  Ter  aanduiding  van  het  wrak  is  aan  de 
zeezijde  een  roode  boei  gelegd  in  55  dM.  water,  en  een  roode 
buikton  meer  naar  den  wal  op  ongeveer  27  M.  van  de  eerste 
boei.  Het  vallen  van  den  tijd  bal  verdient  geen  vertrouwen. 
Van  de  hulk  „Ripon"  werd  geen  licht  getoond. 
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32.  lededeeliiigeii  betreffende  de  lin-rivier.  China.  Volgens 
mededeeling  van  den  kommandant  der  Fransche  zeemacht  in  de 
Chineesche  Zee  heeft  het  vaarwater  over  de  baitenbaar  der 
ifm-rivier  zich  om  de  Z.  verplaatst  in  de  richting  der  Min- 
rotsen.  Op  de  binnenbaar  staat  meer  water  dan  vroeger  en  het 
vaarwater,  dat  door  tonnen  is  aangegeven,  is  rechter.  Het 
vaarwater  bij  het  eiland  Manvaise  (Spiteful)  is  verbeterd.  De 
bochtige  passage  tusschen  dit  eiland  en  de  rotsen  op  0,2  zeemijl 
W.Z.W.  van  het  eiland  is  gesloten,  door  de  ondiepten  gevormd 
op  de  wrakken  van  de  gezonken  Chineesche  schepen  ten  Z.Z.W. 
van  het  eiland  Mauvaise.  Een  nieuw  vaarwater  is  ontstaan 
tusschen  de  rotsen  bij  het  eiland  Mauvaise  en  het  eiland  Losiny, 
Peilingen:  rechtwijzend. 

33.  lededeelingen  betreffende  de  Ynng-rivier.  China.  Volgens 
mededeeling  als  voren,  is  bij  den  ingang  der  Yung-rWxQTy  de 
ton  ter  aanduiding  der  Séaoatris-VW^.  gelegd  ten  N.  van  die 
klip.  De  vaarwaters  tusschen  do  eilanden  Seaou-Yew  en  Pas-Yew 
en  tusschen  Paa-Yew  en  het  fort  moeten  vermeden  worden,  daar 
de  banken  in  die  vaarwaters  zich  hebben  uitgebreid.  Het  beste 
vaarwater  nu  is  tusschen  de  eilanden  en  het  vaste  land. 

34.  Tydsein  te  Sydney.  9.iiust.  Volgens  mededeeling  van  den 
kommandant  der  Fransche  zeemacht  in  den  Stillen  Oceaan^  is 
de  lengte  van  het  observatorium  te  Sydney^  O.kust,  volgens 
&[.  Bussell,  10  u.  4  m.  49,7  s.  De  tijdbal  van  het  observa- 
torium valt  te  14  u.  55  m.  10,3  s.  middelbaren  tijd  Greenwich, 


volgens  M.  Rnssell. 


Examens. 


De  Commissie  tot  examineeren  van  stuurlieden  hield  van 
14  tot  22  Juni  zitting  te  Amsterdam;  30  oandidaten  hadden 
zich  aangemeld  en  wel: 

Voor  de  groote  Zedvaart  A  als  tweede  stuurman  9  en  als 
défrde  13;  voor  derde  stuurman  groote  Zedvaart  B  één  candidaat. 
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Voor  groote  Stomnvaart  A  als  eerste  stuurman  1,  als  t%i>eede 
stuurman  1,  als  derde  stuurman  1,  en  eindelijk  een  aanyullingps- 
exaroen  voor  de  gvoote  Stoomvaart  A  als  tweede  stuurman  1  en 
als  derde  stuurman  15.  Een  candidaat  kwam  wegens  ongesteld- 
heid niet  op,  en  de  volgende  diploma's  werden  uitgereikt: 
Groote  Zeilvaart  A  tweede  stuurman  aan  P.  C.  Hagenaar, 
J.  Boerhave,  T.  W.  Hiddinga,  W.  Kuiper,  H.  Sparrius,  J.  Klyn, 
J.  Stada;  derde  stuurman  aan  H.  Jacobs,  W.  H.  Gorlach^  J.  B. 
Rurius,  G.  Boon,  J  Rab,  I.  P.  Rab  en  H.  A.  Prins.  Aan- 
vullings-diploma  groote  Stoomvaart  aan  J.  Boerhave  aU  tweede 
stuurman  en  aan  T.  W.  Hiddinga,  J.  Hendriks,  W.  H.  Görlach, 
J.  B.  Rugius,  G.  Boon,  J.  Aarents,  P.  M.  Rijenga,  H.  Geertsema, 
B.  H.  van  der  Hei  als  derde  stuurman^  eindelijk  diploma  groote 
Zeilvaart  B  als  derde  stuurman  aan  J.  Goedhuis. 

De  volgende  zitting  wordt  gehouden  te  Rotterdam  den  12  Jnli; 
candidaten  moeten  zich  aanmelden  vóór  den  5  Juli. 


Opgave  der  nieuwe  en  verbeterde  uitgaven 
van  de  Britsche  Admiraliteitskaarten, 

(met    korte    aanwijzing    van    het    verbeterde    gedeelte). 


Kanaal,  Atlantische  Kust  van  Frankrijk,  Spanje  en  Portugal. 

2268.      England,  S.,  Portland  harbour.     Groote  verbeteringen  en 
nieuwe  kompassen.     Mei, 
73.      Spain,  N.,  port  Passages.     Nieuwe  kaart.     Mei, 

Middellandsche  en  Adriatische  Zee. 

2074.      Cyprus.     Nieuwe  kaart.     Mei, 

Noord-Atlantisciie  Oceaan  en  Golf  van  Mexico.  ' 
2177.      Arctic  Sea.     BaflSn  bay.  Sheet  I.     Straat  Davis.     Mei, 
1127.      River  St.  Lawrence,  Montreal  harbour.     Algemeene  ver- 
beteringen.    April, 
2818.      N.  America  E.,  James  river,  Hampton  roads  and  Eliza- 
bet  hriver.     Nieuwe  kaart.     Mei, 
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West-lndië  en  Zuid-Atlantische  Oceaan. 

393.      West-Indies,    ports    and    anchorages   in    the    Bahamas. 
Nieuwe  kaart.     Mei, 

Indische  Oceaan. 
722.      Indian   Ocean,   Seychelles,  Mahé  isl.,  approaches  to  port 
Victoria.     Nieuwe  kaart.     Mei. 

Java,  Madoera  en  Kleine  Soenda-eilanden. 

895.      Indian  arehipelago.  Alas  strait.   Algemeene  verbeteringen^ 
ook  aan  natnen.     Mei. 


Opgave  der  Nederlandsche  en  Nederlandsch- 
Indische  Kaarten, 

waarop  de  achterstaande  verbeteringen  betrekking  hebben. 
Zoomede  van  nieuwe  of  vernieuwde  Kaarten. 


Nederlandsche  Kaarten» 
De   Schelde  van  Vlissingen  tot  Antwerpen.     Vernieuwde  kaart. 

West-Indische  Kaarten. 
ËSBequebo  tot  Cayenne.  j   Verbetering 


Kaart  yan  de  rivier  Suriname  en  het  Gat.  Seyff.  i    zie  No.  383. 

Nederlandsch-Indische  Kaarten. 

Reéde  Panaroekan.     Nieuwe  kaart. 

Plannen  van  ankerp.  El.  Soenda-eil.  Blad  I.  Vernieuwde  kaart. 
KI.  Soenda-eil.  en  aangrenzende  vaarw.  Blad  II.         idem. 
V  1»  n  9  n        Blski  I.  Verbetering  zie 

No.  391. 
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Opgave  der  in  de  Zeekaarten  aan  te  brengen 
verbeteringen. 


De  peilingen  zijn  uit  zee  genomen  en,  tenzij  het  anders  wordt 
opgegeven^  miswijzend.  De  zeemijl  is  de  equatorminuut.  Belang' 
hebbenden  kunnen  bij  de  Filiaal-Inrichting  van  het  Koninklijk 
Nederlandsoh  Meteorologisch  Instituut  te  km%\tfAwn\,  gevestigd 
in  hrt  „Gebouw  voor  Algemeenen  Dienst",  op  de  Handels- 
kade'^ en  bij  de  Filiaal-Inrichting  van  het  Koninklijk  Nederlandsoh 
Meteorologisch  Instituut  te  Rotterdam,  gevestigd  in  het  «Poort- 
gebouw" te  Fijenoord,  volledige  inlichtingen  bekomen  aangaande 
de  zeekaarten  en  zeemansgidsen, 

OOSTZEE  EN  BOTHNISCHE  GOLF. 

Zweden.  329.  Lichtsterkte  veranderd  van  het  licht  van  Röd- 
kallen,  Hei  licht  van  Rödkallen  in  het  Z.lijk  vaarwater  naar 
Lulea  zon  in  de  maand  Juli  voorzien  worden  van  een  lichttoe- 
stol,  dioptriek  der  Iste  grootte.  De  lichtsterkte  van  het  licht 
wordt  daardoor  13  maal  sterker. 

330.  Licht  veranderd  te  Skutskdr.  Den  3l8ten  Mei  is  het 
havenlicht  te  Skutskdr  gebluscht,  en  den  laten  Aagnstos  a.8. 
wordt  een  nieuw  licht  ontstoken  op  de  W.punt  van  Maderö^  bg 
den  ingang  der  haven  van  Skutskdr^  toonende  een  rood  schitter- 
licht  van  N.  14°  W.  tot  N.  2''  W.  zichtbaar  tot  op  4  zeemijl 
en  een  wit  schitterlicht  van  N.  2®  W.  door  N.  tot  N.  67®  O. 
zichtbaar  tot  op  6,7  zeemijl.  Ligging:  60*'  39'  21"  N.b.  en 
17°  24'  40"  0.1. 

Rusland.  331.  Havenlichten  te  Hangö.  Fimche  golf.  Van  het 
nieuwe  hoofd  te  Hangö  wordt  een  groen  vast  licht  getoond, 
zichtbaar  van  N.  13°  10'  W. door  N.,  O.,  Z.  en  W.  tot  N.  63°  40  W. 
Tot  verlichting  van  den  hoek  tusschen  het  nieuwe  en  oude 
hoofd  wordt  op  den  hoek  van  het  hoofd  een  wit  vast  licht 
getoond,  dat  overal  zichtbaar  is.  Bovendien  bevinden  zich  op 
het  hoofd  nog  meerdere  lichten,  die  zoo  noodig  ontstoken  worden. 
Peilingen :  reohtwyzend. 
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332.  Bakens  op  de  roede  van  lAhau.  Ten  W.  van  den  ingang 
der  in  aanbouw  zijnde  haven  te  Lihau  zijn  over  een  uitgestrekt- 
heid van  1  zeemijl  twee  rijen  drijfbakens  gelegd.  Aan  den  N.kant 
liggen  drie  roode  bakens  met  roede  bezems  als  topteekens;  aan 
den  Z.kant  drie  witte  bakens  met  zwarte  omgekeerde  bezems 
als  topteekens.  De  bakens  staan  in  82  d.M.  water,  en  de  schepen 
moeten  tusschen  deze  bakens  doorvaren. 

Duitschland.  333.  Baken  opgericht  bif  Saltnicken.  W.kust 
Samland,  Op  het  strand  N.  72°  W.  van  den  molen  van  Salt- 
nicken is  een  driehoekig,  10  M.  hoog,  baken  opgericht. 

SONT,  BELT,  SKAGERRAK,  KATTEGAT  EN  WESTKUST  NOOR- 
WEGEN. 

Denemarken.  334.  Mistsein  hij  den  lichttoren  van  Fornaes, 
Kattegat,  Yan  af  den  308ten  Juni  jl.  doet  bij  het  licht  van 
FomaeSj  bij  dik  of  mistig  weder  een  sirene  elke  mio.  één 
geluidstoot  hoeren  van  4  è,  6  sec.  duur.  De  sirene  is  opgesteld 
op  een  ijzeren  voetstuk,  geplaatst  op  37,7  M.  Z.  7P  O.  van 
den  lichttoren.  Peiling:  rechtwijzend.     Zie  jaarg.  1892  No.  53. 

335.  Wrak  opgeruimd  in  het  Drogden.  Sant.  Het  wrak  van 
de  gezonken  bark  „Marie"  in  het  Drogden  is  verwijderd,  zoodat 
op  die  plaats  nu  94  d.M.  water  staat.  Het  wraklichtschip  is 
binnengehaald.     Zie  jaarg.  1892  No..  260. 

336.  Tonnen  gelegd  hij  Frederikshavn.  Kattegat.  In  het 
vaarwater  tusschen  Frederikshavn  en  Hirsholmene  zijn  de  volgende 
bakens  gelegd:  Ten  O.  van  Holmehavn  ReVj  een  rood  baken  met 
bezem  als  topteeken,  in  47  d.M.  water.  Ten  W.  van  Peter 
Poulsen  Revy  een  wit  baken  met  stroobos  als  topteeken,  in 
41  d.M.  water.  Ten  N.  van  Syvstenen^  een  rood  en  wit  gestreept 
baken  met  bezem  en  stroobos  als  topteeken  in  44  d.M.  water. 
Peilingen :  rechtwijzend. 

337.  Drijfhaken  gelegd  ten  Z.0.  van  Lwso.  Kattegat.  Op 
de  Z.O.-kust  van  het  eiland  Lseso,  is  ten  NW.  van  Mellem- 
ondiepte  een  drijf  baken  gelegd  met  witte  stok  en  stroobos  als 
topteeken  in  28  d.M.  water,  op  ongeveer  11400  M.  rechtw. 
Z.  53®  O.  van  den  kerktoren  van  Byrum. 
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Duitsohland.  338.  Tonnen  gelegd  bij  Mittelgrund  en  Lang- 
hoeft.  Sleeawifk'Holstein.  Ter  aanduiding  van  bet  vaarwater 
zijn  bij  Mittelgrund  de  volgende  bakens  en  tonnen  gelegd: 
Ten  Z.  van  Mittelgrund,  een  wit  drijfbaken,  gemerkt  ^Mittel- 
grund  A*'  met  zwarte  letters,  in  12  M.  water,  op  185  M.  afstand 
ten  O.  van  den  O.lijken  rand  van  Mittelgrund,  op  ongeveer: 
54o  30'  44"  N.b.  en  lOo  4 f  43"  0.1.  Een  wit  drgf baken,  ge- 
merkt ^^Mittelgrund  B*'  met  zwarte  letters,  in  12  M.  water,  op 
ongeveer  185  M.  afstand  Z.W.  t.  W.  van  de  Z.punt  van 
Mittelgrund,  op  ongeveer:  H^  30'  22"  N.b.  en  lOo  2'  18"  0.1. 
Een  zwarte  boei,  gemerkt  „Mittelgrund*'  met  witte  letters,  in 
25  M.  water,  op  200  M.  ten  N.W.  van  den  N.W.lijken  rand 
van  Mittelgrund,  op  ongeveer:  54»  30'  51"  N.b.  en  10^  2'  15*0.1. 
Ter  aanduiding  van  de  zandbank  met  20  d.M.  water  bij  Lang- 
hoeft.  N.kust  der  Eckemförder'ha.SLi,  U  een  rood  drijfbaken,  ge- 
merkt „Langhoeft^'  met  zwarte  letters,  in  25  M.  water  gelegd, 
op  200  M.  ten  Z.0.  der  bank,  op  ongeveer:  54«  30^  34"  N.b. 
en  9o  59'  42"  0.1. 

339.  Mededeeling  betreffetide  Uchtschip  ^Stoller  Grund'\ 
Sleeswijk'Holstein.  Het  voornemen  bestaat  het  lichtscliip  „Stoller 
Grund",  tegen  het  einde  van  de  maand  Juli  as.  in  station  te 
leggen.     Zie  jaarg.  1892  No.  262. 

NOORDZEE. 

Denemarken.  340.  Wrak  ten  W.N.W.  tan  Hanstholm. 
Den  23sten  Mei  j.1.,  lag  op  4  zeemijl  rechtw.  W.N.W.  van 
Hansthohn  een  wrak  zonder  masten. 

Nederland.  341.  Aanduiding  van  wrakken.  Bij  Eoninklgk 
besluit  van  den  18den  Mei  jl.  is  bepaald  dat  van  af  den  Isten  Sep- 
tember a.s.  de  aanduiding  van  vaartuigen,  geplaatst  ter  aanwijzing 
van  wrakken,  in  de  openbare  wateren  van  het  Ryk  moet  plaats 
hebben  als  volgt:  Des  naohts  door  drie  vaste  lichten  aan  eene 
ra,  6  M.  hoog  boven  water,  geplaatst  als  volgt:  een  rood  liobt 
en  loodrecht  daaronder,  op  minstens  0,5  M.  en  niet  meer  dan 
1  M.  afstand,  een  wit  licht,  en  een  rood  licht  aan  die  sgde  fan 
het  vaartuig,  waar  men  het  niet  moet  passeeren.  .  Deze  lichten 
moeten  over  den  geheelen  horizon  zichtbaar  zijn  tot  op  1  zeemyl. 
Des  daags  worden  deze  lichten  vervangen  door  zwarte  baUes. 
Wanneer  de  lichten  op  het  wrak  zelf  worden  geheschen  of  het 
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raartuig  ter  aanduiding  vlak  boven  het  wrak  is  geplaatst,  dan 
T6r?a2t  het  laatstgenoemde  roode  lieht. 

342.  Kleur  van  tonnen  in  de  Eems.  Volgens  roededeeling 
yan  den  kommandant  van  H.  M.  Stoomschoener  ,, Dolfijn"  is 
de  verkenningston  voor  het  Huibertgat  niet  rood  en  zwart 
vertikaal  gevierendeeld,  maar  in  zes  vertikale  vakken  om  den 
andere  rood  en  zwart  verdeeld ;  de  ton  op  de  scheiding  van 
Huibertgat  en  Wester-Eems  niet  rood  en  zwart  vertikaal  ge- 
vierendeeld, maar  geheel  rood,  en  de  ton  op  de  scheiding 
van  Wester-Eetne  en  Rifgat  niet  rood  en  zwart  vertikaal  ge- 
vierendeeld, maar  geheel  zwart. 

343.  üiterton  verlegd  van  het  Noordoostgat.  Zeegat  van 
Terschelling.  De  üiterton  van  het  Noordoostgat  is  weder  op 
hare  plaats  gelegd  in  de  lijn  „lichttoren  van  Terschelling 
(Brandaris)  inéén  met  Scherm  op  buitenduin"  in  12  M.  water, 
op  ongeveer  53<>  26^  2"  Nb.  en  0o'21'  1"  01.  van  Amsterdam. 
Zie  jaarg.  1892  No.  266. 

Engeland.  344.  Karakter  van  het  licht  van  Lowestoft. 
Volgens  mededeeling  van  den  kommandant  van  het  Fransohe 
oorlogsschip  ,  Manche"  toonde  het  licht  van  Lowestoft  elke 
30  sec.  twee  echtereenvolgende  schitteringen. 

345.  Karakter  van  het  licht  op  Farn-eiland.  Yolgens  mede- 
deeling als  voren,  toonde  het  hooge  licht  van  i'^im-eiland, 
achtereenvolgende  schitteringen  van  15  sec.  duar,  en  wel  twee 
roode  gevolgd  door  een  tcitte  schittering. 

346.  Karakter  van  het  licht  op  Bressay^eiland.  Shetland- 
eilanden.  Volgens  mededeeling  als  voren,  toonde  het  licht  van 
Bressay-eilsLnd  elke  min.  een  witte  en  roode  schittering  van 
15  sec.  daar  gevolgd  door  eene  verduistering  van  30  sec.  duur. 

KANAAL,  ATLANTISCHE  KUST  VAN  FRANKRIJK,  SPANJE  EN 
PORTUOAL. 

Frankrijk.  347.  Wrak  opgeruimd  in  de  haven  van  Boulogne, 
N.kust.  Het  wrak  der  baggermolen  gezonken  ten  O.  van  het 
uiteinde  van  den  dijk  Camot,  haven  van  Boulogne,  is  opge- 
mimdy  en  derhalve  de  tonnen  en  wraklichtschip,  dienende  ter 
aanduiding,  opgenomen  en  binnengehaald.  Zie  jaarg.  1892  No.  280. 

348.     Verlichting  veranderd  van  den  mond  der  Somme-rivier. 

22 
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Kanaal,  De  yerliohting  van  den  mond  der  <9omm€- rivier,  zal 
als  volgt  veranderd  worden:  Het  witte  schitterlicht  van  Cayeux^ 
toonende  elke  4  min.  ééne  schittering,  wordt  vervangen  door 
een  schitterlioht  der  5de  grootte,  toonende  over  het  Z.lijke 
vaarwater  naar  den  mond  der  Somme  een  taitte  lichtsector, 
tusschen  een  roode  en  een  groene  lichtsector.  Gedurende  deze 
verandering  zal  van  de  gaanderij  van  den  lichttoren  van  Cayeux 
een  wit  vast  tijdelijk  licht  der  5de  grootte  getoond  worden. 
Bij  Bourg  d'Ault^  ongeveer  6  zeemijl  ten  Z.  van  den  lichttoren 
van  CayeuXy  wordt  een  wit  vast  licht  met  schitteringen,  der 
3de  grootte,  ontstoken,  toonende  een  roode  lichtsector  tot  dekking 
der   banken   van  de  Somme-riYiev.     Nadere  aankondiging  volgt. 

349,  Verandering  der  lichten  van  kaap  La  Hève,  Mond 
der  Seine  Eerstdaags  zal  een  aanvang  worden  gemaakt  met 
de  werkzaamheden  tot  verandering  der  lichten  van  kaap  La  Hève, 
Gedurende  den  tijd,  dat  de  verandering  plaats  heeft,  zal  alleen 
het  Z.lijke  elektrieke  licht  branden,  terwijl  op  den  N.ljjken 
lichttoren  een  tijdelijk  wit  vast  licht  der  5de  grootte  ontstoken 
zal  worden  tot  leiding  naar  de  reede  van  Hdvre.  Zie  jaar- 
gang 1891  No.  549. 

Spanje.  350.  Ligging  van  eenige  tonnen  hij  de  haven  van 
Cadix.  De  tonnen  der  Los  Cochinos-^  El  Diamante-  en  El  Fraik- 
ondiepten  bij  den  ingang  der  haven  van  Cadix,  liggen  als  volgt: 
1.  De  ton  van  Los  Cochifios-ondie^te  ligt  op  de  peiling:  baken 
van  Las  Puereas^  Z.  58®  O.  op  0,525  zeemijl  afstand  en  licht- 
toren San  Sehasiian  Z.  22®  W.  2.  De  ton  van  El  Diamantê- 
ondiepte  ligt  op  de  peiling:  fort  Sta,  Catalina,  N.  74®  O.  en 
het  baken  van  Las  PuercaSf  Z.  25®  W.  op  0,8  zeemijl.  3.  De 
ton  van  El  jPrai/^-ondiepte  ligt  op  de  peiling:  fort  PuntakSj 
Z.  5®  O.  en  het  baken  van  Las  Puercas,  N.  86®  W.  op 
ongeveer  1,1  zeemijl.  N.B.  Volgens  eenige  loodingen  zou  het 
vaarwater  in  de  haven  een  weinig  veranderd  zijn. 

MIDDELLANDSCHE  EN  ADRIATISCHE  ZEE. 

Spanje.  351.  Verlichting  der  haven  van  Cartagena,  Den 
Isten  Juli  zou  in  de  haven  van  Cartagena  het  licht  van  Podadera- 
punt  worden  gebluscht  en  do  volgende  lichten  worden  ontstoken: 
a.  Op  het  uiteinde  van  den  zeebreker  Navidad^  een  rood  vast 
licht    zichtbaar    tot    op    8    zeemijl.      Ligging:    37®  35 'Nb.  en 
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0°  59^  4'  Wl.  b.  Op  het  uiteinde  van  den  zeebreker  Curra 
een  groen  vast  licht,  zichtbaar  tot  op  8  zeemijl.  Lifj^ging: 
370  35/  16"  Nb.  en  0«  59'  4"  Wl. 

352»  Licht  veranderd  van  het  eiland  Escombrera  bij  Oartagena^ 
Tegen  den  Isten  Juli  zou  het  roode  vaste  licht  van  het  eiland 
Escombrera  worden  vervangen  door  een  wit  vast  licht. 

353.  Licht  ontstoken  in  de  haven  van  Gandia,  Den  15den  Mei  jl. 
is  in  de  haven  van  Gandia.  op  het  uiteinde  van  het  N.lijke  in 
aanbouw  zijnde  hoofd,  een  rood  licht  ontstoken,  zichtbaar  tot 
op  6  zeemijl.  Het  licht  wordt  verplaatst  naarmate  de  werk- 
zaamheden aan  het  hoofd  vorderen,  en  staat  op  het  oogenblik 
op  35  M.  afstand  van  het  uiteinde  van  het  hoofd. 

Italië.  354.  Verlichting  van  de  haven  Livorno.  W.kust. 
Den  Isten  Juni  jl.  is  te  Livorno  het  witte  licht  met  rooden 
sector  gebluscht  van  het  terras  der  Squarci-haden.  Het  karakter 
en  de  ligging  van  de  lichtboei  met  rood  vast  licht  bij  het  uit- 
einde van  den  in  aanbouw  zijnden  zeebreker  blijven  onveranderd, 
evenals  de  grootte  van  den  rooden  sector,  die  getoond  wordt 
van  het  witte  licht  op  het  Z.hjk  uiteinde  van  den  gebogen  zee- 
breker.    Zie  jaarg.  1891  No.  27. 

355.  Karakter  veranderd  van  het  licht  op  Gavazzi-punt. 
Sicilië.  Den  26sten  Juni  jl.  zou  het  licht  van  Gavazzi-i^unt ^ 
eiland  Ustica,  veranderd  worden  als  volgt:  Het  zou  toon  en  een 
icit  licht  met  schitteringen,  en  wel  elke  min.  ééne  schittering 
van  4,5  sec.  duur  inplaats  van  elke  2  min.  eene  schittering 
van  6  sec.  duur  zooals  tegenwoordig.  Gedurende  de  werkzaam- 
heden ter  verandering  zal  het  een  wit  vast  licht  toonen. 

356.  Lichtboei  weder  gelegd  te  San  Nicolo  del  Lido,  Venetië. 
OMtst.  Bij  het  uiteinde  van  den  ZW.1  ijken  zeebreker  in  de 
haven  van  San  Nicolo  del  Lido  is  de  lichtboei  weder  gelegd, 
toonende  een  groen  vast  licht.  Schepen,  de  haven  binnenkomende, 
moeten  in  de  richting  van  het  havenhoofd  60  M.  van  het  licht 
verwyderd  blijven.  Ligging  lichttoren:  38^  50'  30"  Nb.  en  20° 
42'  55'  01.     Zie  jaarg.  1892  No.  292. 

Griekenland.  357,  Lichtschip  bij  Lefv.himo-punt  niet  meer 
aanwezig.  Jonische  eilanden.  Volgens  mededeeling  van  den 
komroandant  van  het  Fransche  oorlogsschip  «Iphigenië'^  is  hot 
lichtschip  bij  Le/cAimo-punt,  eiland  Corfu^  niet  meer  ter  plaatse. 
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358.  Havenlicht  ontstoken  te  Santa  Maura,  Jonische  zff. 
In  de  eerste  helft  van  de  maand  Mei  j.1.  is  op  het  havenhoofd 
te  Santa  Maura  een  groen  havenlicht  ontstoken  zichtbaar  tot 
op  4  zeemijl.  Dit  licht,  in  verband  met  een  tweede  dat  ont- 
Btoken  zal  worden  op  het  N.Iijk  baation  van  het  fort  te  Santa 
Maura,  dient  ter  vervanging  van  het  in  het  jaar  1891  door  storm 
vernielde  havenlicht.     Zie  jaarg.  1891  No.  135. 

359.  Licht  veranderd  van  Phiscardo.  Eiland  Cephalonia. 
In  de  eerste  helft  der  maand  Juni  zou  het  licht  van  kaap 
PhiscardOy  N.lijke  toegang  tot  straat  Ithaca  gebluscht  worden 
en  vervangen  door  een  wit  vast  licht  zichtbaar  tot  op  9  zeemijl, 
op  130  M.  ten  N.  van  het  uiteinde  der  kaap  bij  den  ingang 
der  baai  Phiscardo,  en  op  70  M.  afstand  ton  N.  van  den  vori^ 
lichttoren.  Van  om  de  N.W.  koers  zettende  naar  straat  Ithaca^ 
krijgt  men  het  licht  niet  in  het  zicht  voor  het  Z.  25<^  O.  ge- 
peild wordt.  Van  om  de  Z.  komende  is  het  licht  zichtbaar  oter 
do  geheele  straat,  en  de  baai  en  de  haven  van  Phiscardo,  Lig- 
ging: 38**  27'  32"  N.b.  en  20^  36' O'  01.  Peilingen  rechtwijzend. 

360.  Licht  ontstoken  op  kaap  Kitries,  Golf  van  Kalamala. 
In  de  eerste  helft  der  maand  Juni  zou  op  kaap  Kitries  een 
schitterlicht  ontstoken  worden,  toonende  eene  schittering  elke 
30  sec,  zichtbaar  tot  op  10  zeemijl. 

361.  Zichtbaarheid  van  het  licht  op  Laka-punt.  Jonische 
eilanden.  Volgens  mededeeling  van  den  kommandant  van  het 
Fransche  oorlogsschip  „Iphigeniê*'  was  het  licht  van  Laka-p^nt, 
zichtbaar  tot  op  20  zeemijl. 

Turkije  362.  Licht  ontstoken  op  kaap  Sitia,  O.kust  Candia, 
Den  28sten  Juni  jl.  is  het  roode  licht  ontstoken  op  kaap  Sith 
(Babakia.)  Ligging:  35<>  13'  N.b.  en  26o  8'  O.L  Zie  jaarg. 
1892  No.  111. 

363.  Licht  ontstoken  op  kaap  Orego.  Z. O.kust  Cyprus,  Den 
15den  Mei  jl.  is  het  witte  schitterlicht  ontstoken  op  kaap  Qrtgo 
(Greco.)    Zie  jaarg.  1892  No.  167. 

Afrika.  N.kust.  364.  Waar  schuw  ing  ssein  in  de  haven  van 
Melilla.  Marocco.  Wanneer  het  wegens  slecht  weder  niet  moge* 
lijk  is  in  de  haven  van  Melilla  ten  anker  te  komen,  wordt  op 
den  lichttoren  overdag  vlag  B  van  het  Internationaal  aeinboekf 
's  nachts  een  roode  lantaarn  geheschen  aan  een  vlaggesiok. 
Zie  jaarg.  1892  No.  296. 
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6RIEKSCHE  ARCHIPEL  EN  ZWARTE  ZEE. 

Griekenland.  365.  lAcht  in  de  haven  van  Nio.  Griekifche 
Archipel.  Van  kaap  Fanari,  bij  de  W.pant  van  de  haven  van 
Nh^  eiland  NiOj  wordt  volgens  mededeeling  van  een  loods  reeds 
sedert  5  jaar  een  rood  vast  licht  getoond,  zichtbaar  tot  op  6  zeemijl. 

366.  Licht  op  het  eiland  Santorin.  Grieksche  Archipel.  In 
het  begin  van  de  maand  Juli  wordt  op  kaap  Akrotériy  Z.W.pnnt 
?an  het  eiland  Santorin^  een  wit  schitterlicht  ontstoken,  toonende 
elke  30  sec.  ééne  schittering,  zichtbaar  tot  op  22  zeemgL  Lig- 
ging; 36»  21'  17"  N.b.  en  25«  22'  17"  0.1. 

367.  Zichtbaarhtid  van  het  licht  op  Belo  Poulo-eiland, 
Grieksehe  Archipel.  Het  licht  van  Belo  Poti/o-eiland  is  vor- 
daisterd  aan  de  zijde  van  het  eiland  Karavi  tusschen  de  peilingen 
X.  19^  30'  W.  en  N.  45®  W.     Peilingen:  rechtwijzend. 

368.  Havsnlichten  te  Volo.  De  twee  roode  lichten,  tijdelijk 
ontstoken  op  het  uiteinde  van  den  kleinen  steenen  dam  te  Volo^ 
ter  vervanging  van  het  havenlicht  op  het  uiteinde  van  het 
ipoorweghoofd,  zullen  voortaan  blyven  branden. 

Rusland.  369.  Licht  gehluacht  op  het  Rischelew-hoofd  te  Odesaa. 
In  de  haven  van  Odessa  is  het  oude  RiachelewAxahi  gebluscht 
op  het  einde  van  het  oorlogshavenhoofd.  Zie  jaarg.  1892  No.  169. 

370.  Lichthoei  gelegd  in  de  haai  Noworossisk.  In  de  baai 
Tan  Noworossisk^  ter  aanduiding  van  het  uiteinde  van  het  in 
aanbouw  zijnde  havenhoofd,  is  een  lichtboei  gelegd,  toonende  een 
rood  licht  en  loodrecht  daaronder  een  wit  licht.  Deze  lichten 
zijn  zichtbaar  tot  op  8  zeemijl,  van  W.  door  N.  en  O.  tot  Z.0. 
Binnen  een  afstand  van  533  M.  doet  het  roode  licht  zich  voor 
aU  een  vast  licht  met  verduisteringen.  Bij  slecht  weder  ligt  de 
liehtboei  achter  het  hoofd  op  21   tot  32  M.  van  het  uiteinde. 

NOORD-ATLANTISCHE  OCEAAN  EN  GOLF  VAN  MEXICO. 

Kaap  Verdisohe  eilanden.  371.  Licht  ontstoketi  op  het  eiland 
Sal,    Den    15den  jl.   is   op  het  eiland  Sal^  op  300  M.  afstand 
Tan  de   ZO.punt,   5mo-punt  genaamd,   een   wit   vast  licht  ont- 
stoken,  zichtbaar    tot  op  9,5   zeemijl  over  een  boog  van  230^ 
Tan  N.  230  W.  tot  Z.  73o  O.  Ligging  16'»  34Vj'N.b.,22'  56  >//  W.1. 

Canada.     372.     Mistseintoestel     hij     Chehucto    Uead.    Nieuw- 
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Schotland,  Den  Isten  Juni  zou  het  sfcooministgeintoeBtel  bg  het 
Chebucto  Head-Vioht,  W.zijde  van  den  ingang  naar  de  haven  van 
van  Halifax,  Nmm-Schotland  in  werking  gesteld  worden  en  bjj 
dik  of  mistig  weder  elke  60  sec.  een  geluidstoot  van  10  sec. 
duur  doen  hooren. 

V.  S.  Noord-Anfierika.  O.-kust.  373.  Belboei  gelegd  op  Acery 
Ledge  bij  Rockport  Harbor.  Massachusetts.  Den  30dten  April  jl. 
is  op  Aprg  Ledge  bij  den  ingang  naar  Rockport  Harbor  bet 
roode  drijf  baken  No.  2  vervangen  door  eene  roode  belboei 
No.  2,  op  de  peiling  Dry  Salvages  Tripod,  O.  Vj  N,;  kaap  Ann 
(N.)-lichttoren,  Z.  V2  O.;  Straitsmouth-MchttorQU^  Z.  t.  W.  %W. 

374.  Mistsein  veranderd  te  Pen  field  Reef.  ConnectietU.  Vaa 
af  den  3  Isten  Mei  jl.  zou  van  het  Pen  field  Reef-lioht^  Jjong 
Island  Sound^  een  ra istsein toestel  bij  dik  of  mistig  weder  elke 
20  sec.  een  geluidstoot  van  3  sec.  duur  doen  hooren.  De 
raistklok  wordt  tegelijkertijd  buiten  werking  gesteld,  maar  zal 
bij  eventueel  defect  aan  den  mistseintoestel  elke  20  sec.  een 
dubbele  slag  doen  hooren. 

375.  Kleur  veranderd  van  Uchttorens  van  Rhode  Island^  Ma»-- 
sachusetts^  New- York  en  Connecticttt,  De  kleur  van  den  licht* 
toren  te  Saybrook,  mond  der  Connecticut-ns Ier ,  is  veranderd 
van  bruin  in  tvit^  alleen  is  de  kleur  van  het  fundament 
bruin  gebleven.  Tegen  den  3 Isten  Mei  is  de  kleur  veranderd 
der  navolgende  lichttorens:  Van  de  Uchttorens  ,Sakonnet'\ 
Rhode  Island  j  „Borden  Flats'*,  Mount  Hope-hsL^ii^  Massachusetts^ 
„Conimicut",  Narraganseit-bASii,  Rhode  Island,  „Latiraer  ReeV\ 
Fishers  Island  Sound,  New-York^  wordt  de  kleur  veranderd 
van  bruin  in  wit,  terwijl  de  kleur  der  fundamenten  bruin  blijft. 
De  kleur  der  lichttorens  „Whale  Rock",  Rhode  Island  en 
„Stamford  Harbor",  Long  Island  Sound ^  Connecticut,  wordt 
veranderd  van  bruin  in  wit,  terwijl  de  kleur  der  fundamenten 
rood  blijft.  De  kleur  van  den  lichttoren  „Gread  Beds",  Raritan- 
baai,  New- York,  wordt  veranderd  van  bruin  in  wil,  terwgl  de 
kleur  van  het  fundament  zwart  blijft.  De  kleur  van  den  licht- 
opstand  „Coney  Island",  New-York-hsLAÏ^  New- Vork,  wordt  ver- 
anderd van  bruin  in  wit, 

376.  Lichtboei  gelegd  bij  Southwest  Spit  in  Lowerbay,  Neic- 
York.     Tegen    den    15den    Juni   j.1.    zou    bij  Sandg  Hook  een 
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roode  liohtboei  gelegd  worden  op  ongeveer  15  M.  N.N.0.  van 
Southwest  Spit'ton  (roode, boei  met  bal  No.  12),  toonende  een 
rood  vast  electriek  licht,  zichtbaar  tot  op  2  zeemijl.  De  kabel 
voor  het  elektriek  licht  loopt  van  de  lichtboei  Z.0.  t.  O.  ^/j  O. 
naar  een  boschje  op  de  NW.punt  van  Sandy  Hooh^  even  ten 
N.  van  de  dokken  van  de  U.  S.  Army.  Gezagvoerders  van 
Bchepen  worden  verzocht  niet  te  ankeren  in  deze  lijn,  hetgeen 
men  voorkomt  door  te  ankeren  ten  Z.  van  de  lijn  „Lichttoren 
van  Sondy  Hooh  inéén  met  Sandy  Hook  SowM-baken." 

377.  Karakter  veranderd  van  het  licht  der  Fuurteen  Feet- 
hank.  Delaware,  Tegen  den  208ten  Juni  j.l.  zou  het  schitter- 
licht  der  Fourteen  Feet-hs.vik^  Delaware-haAi  veranderd  worden 
in  een  vast  licht  met  verduisteringen,  toonende  elke  60  sec. 
een  vast  licht  gedurende  14  sec.  gevolgd  door  eone  verduiste- 
ring van  3  sec.  duur,  daarna  een  yast  licht  gedurende  40  sec. 
gevolgd  door  eene  verduistering  van  3  sec.  duur.  De  sectoren, 
waarin  wit  en  rood  licht  wordt  getoond,  blijven  geheel  hot  zelfde. 

378.  Karakter  veranderd  van  het  licht  van  Brandywine  ShoaL 
Delaware.  Tegen  den  20sten  Juni  jl.  zou  het  vaste  licht  van 
Brandywine  Shoal^  Delaware-hatii  veranderd  worden  in  een  vast 
licht  met  verduisteringen,  toonende  elke  30  sec.  een  vast  licht 
gedurende  27  sec.  gevolgd  door  eene  verduistering  van  3  sec. 
duur.  De  sectoren,  waarin  wit  en  rood  licht  wordt  getoond,  blij- 
ven geheel  hetzelfde. 

379.  Kleur  veranderd  van  den  licht  f  oren  op  Cape  Charles. 
Virginia.  Tegen  den  15den  Juni  jl.  zou  op  den  witgeschilderden 
lichttoren  van  Cape  Charles,  N.kant  van  den  ingang  der 
Chesapeake-haAi  ^  ongeveer  18  M.  hoog  boven  water  een  roode 
horizontale  band  van  76  d.M.  breedte  geschilderd  worden. 

WEST-INDIË  EN  ZUID-ATLANTISCHE  OCEAAN. 

Bahama-eilanden.  380.  Onregelmatigheid  van  liet  licht  op 
Sombrero-eiland,  Volgens  mededeel  ing  van  den  Gezagvoerder 
van  de  brik  „Clio**,  toonde  den  18den  April  jl.  het  licht  van 
SombrerorQÜAnd  een  draailicht  elke  35  sec,  terwijl  de  lichten- 
Ijjst  aangeeft  een  draailicht  elke  min. 

Haïti.  381.  Tonnen  niet  aanwezig  ter  reede  Port  au  Prince. 
Volgens  mededeeling  van  den  Gezagvoerder  van  het  Nederlandsche 
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B.8.  ^ Prins  Willem  I"  zijn  de  twee  roode  meertonnen  ten  W. 
van  het  fort  Islet  niet  meer  aanwezig.  Een  is  geheel  verdwenen 
terwijl  de  andere  naar  ondiep  water  is  verdreven. 

Nederlandsoh  Guyana.  382.  Ligging  van  emige  tonnen  in  de 
Suriname-rivier,  Yolgens  mededeeling  van  den  kommandant 
van  H.  M.  schroefstoomschip  4e  klasse  „Suriname"  is  de  ligging 
ongeveer  bepaald  der  navolgende  tonnen  in  de  Suriname-rx^er^ 
Uiterton  op  6o  O' 48'  Nb.  en  55°  13'  12"  Wl.  Middelste  ton 
op  5<>  59/  V  Nb.  en  55°  12'  37'  Wl.  Z.lijkste  ton  op 
5°  57'  50'  Nb.  en  55°  11'  47"  Wl.  N.lijkste  boei,  ter 
aanduiding  der  telegraafkabel,  op  5°  56'  35"  Nb.  en  55°  9' 50" 
Wl.  Z.Hjkste  boei,  ter  aanduiding  der  telegraafkabel  op  5°  55' 
38"  Nb.  en  55°  9'  50"  Wl.  Bord,  waarop  geschilderd  staat  niet 
geankerd  roag  worden  in  de  lijn  der  boeien,  op  5°  54' 55"  Nb. 
en  55°  9'  24"  Wl.  Bord,  waarop  geschilderd  staat  niet  geankerd 
mag  worden  in  de  lijn  der  boeien,  op  5°  54'  40"  Nb.  en  55°  8' 
52^  Wl.  Bij  de  plantage  Voorburg  staat  ook  een  bord,  voor  het 
zelfde  doeleinde,  aangezien  de  kabel  der  telefoon  daar  over  de 
rivier  is  gelegd.  Ligging  5°  52' 13"  Nb.  en  55°  5'  11-.  Zie 
jaargang  1892  No.  307. 

Fransch  Guyana.  383.  Wraktm  op  de  reede  van  Cayenne. 
Volgens  mededeeling  van  den  kommandant  van  het  Franache 
oorlogsschip  „Oyapock^'  bestaat  het  voornemen  een  wrakton  te 
leggen  bij  het  wrak  van  het  schip  „Gabrielle"  gezonken  op  0,6 
zeemijl  rechtw.  Z.  43°  W.  van  den  lichttoren  van  Cépérou.  Op 
het  wrak,  waarvan  de  bezaansmast  ongeveer  4  M.  boven  water 
uitsteekt,  staat  20  d.M.  minste  water. 

384.  Wrakken  ter  reede  Montevideo,  Rio  de  la  Plata.  Het 
volgende  valt  mede  te  deelen  omtrent  wrakken  ter  reede  Monte- 
video.  De  wrakken  op  respectievelijk  1  en  P/,  zeemijl  ten  Z. 
van  de  kathedraal  leveren  geen  gevaar  meer  op  voor  de  scheep- 
vaart, zoodat  de  tonnen  en  het  lichtschip,  dienende  ter  aandoi- 
ding  van  het  Z.lijkste  wrak,  zijn  weggenomen  en  de  wrakken 
van  de  „Eng.  Adra.  krt."  geschrapt.  Op  0,4  zeemijl  O.  Vi  2. 
van  de  Tagus-roi^  ligt  een  wrak,  gevaarlijk  voor  de  scheepvaart, 
waarvan  de  mast  met  halftjj  boven  water  uitkomt,  dat  aange- 
duid wordt  door  twee  zwarte  boeien  en  door  een  vaartuig  0,2  zee- 
mijl  ten   N.0.   er   van,   waarvan   's  nachts  een  wit  licht  boven 
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een  zwak  rood  licht  wordt  getoond.  Ligging  ongoveer: 
34°  55'  2.0'  Z.b.  en  56°  14'  10'  W.1.  Het  wrak  van  het 
Duitsche  S.8.  „Corrientes",  waarvan  de  mast  met  laagwater  te 
zien  is,  ligt  op  ongeveer  93  M.  Z.Z.0.  van  Tagus-rots  en  wordt 
aangedaid  door  een  zwarte  ronde  ton.  Het  drijf  baken,  vroeger 
ter  aanduiding  van  Tagiis-rots  dienende,  is  weggenomen.  Zie 
jaarg.  1891  No.  563. 

385.  Ondiepten  in  het  vaarwater  naar  Montevideo,  Rio  de 
la  Plata.  Volgens  mededeeling  van  den  kommandant  van  het 
oorlogsschip  «Essex^'  der  Vereenigde  Staten  is  te  vergeefs 
gezocht  geworden  in  het  vaarwater  naar  Montevideo,  naar  een 
plek  met  45,7  d.M.  water  gelegen  op  ongeveer  2^2  zeemijl 
Z.Z.W.  van  ^rara-punt.  De  minste  diepte  (64  d.M.)  werd  ge- 
vonden op  IViG  2^^™ij^  ^-  ^'  ^*  ^^T^  bovengenoemde  piek 
(zachte  moddergrond). 

INDISCHE  OCEAAN. 

Roode  Zee.  386.  Mededeelingen  betreffende  de  haven  van 
Djeddah.  Volgens  mededeeling  van  den  kommandant  van  het 
Frans<ihe  oorlogsschip  «Primauguet",  is  de  ton  op  do  ondiepte 
Erg  el  Fellahiyatj  in  het  vaarwater  Middle  Gateway  naar 
Djeddah,  door  de  N.lijke  winden  weggeslagen.  Op  0,1  zeemijl 
rechtw.  O.  van  de  Z.punt  van  de  ondiepte  Burri,  ligt  in  22  M. 
water  het  wrak  van  een  stoomschip,  waarvan  do  masten  boven 
water  uitsteken.     Zie  jaarg.  1887  No.  362. 

Britsoh-lndië.  387.  Verandering  uitgesteld  van  het  Kutubd^a- 
licht.  Golf  van  Bengalen,  De  verandering  van  het  wit  vast 
licht  van  Kutubdea,  kust  van  Chiffagong,  in  een  wit  draailicht 
is  wegens  onverwacht  oponthoud,  uitgesteld  tot  1  Januari  1893. 
Zie  jaarg.  1892  No.  187. 

388.  Verandering  van  het  licht  op  Ogster-eiland.  Golf  van 
Bengalen,  Na  de  laatste  opname  van  het  Oyster-rii  is  het  noodig 
gebleken  dat  het  licht  op  O^^^r-eiland  een  rood  licht  toont  ovor 
een  boog  van  15**  van  N.  39^  W.  tot  N.  54^  W.  Het  nieuwe 
vaste  licht  met  verduisteringen  is  den  lOden  Meij.1.  ontstoken 
Ligging  van  den  lichttoren:  20°  11 '  50"  N.b.  en  92°  31'  51"  0.1. 
Zie  jaarg.  1892  No.  322. 

389.  Betofining    van   het   vaarwater  naar  Rangoon.     In  het 
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vaarwater   naar  Bangoon   is  de  verkenningBton  geschilderd  mi 
zwarte   en   witte   horizontale   banden,   terwijl   verder  de  tonne 
aan  S.B.zijde  van  het  vaarwater  rood  en  de  tonnen  aan  B.B.zijd 
zwart  geschilderd   zijn  overeenkomstig  het  systeem  aangenomen! 
op  de  Conferentie  van  Washington. 

JAVA,  MADOERA  EN  KLEINE  SOENDA-EILANDEN. 

Kleine  Soenda  eilanden.  390.  Verbetering  van  de  Ned.  Ind. 
kaarten  ^Kleine  Soenda  eilanden  en  aangrenzende  vaarwaiers^^ 
blad  /,  1891.  Op  de  onlangs  verschenen  Ned.  Ind.  kaart: 
„Kleine  Soenda  eilanden  en  aangrenzende  vaarwaters,'^  blad  1, 1891, 
moet  O.  t.  N.  van  het  eiland  Kangeang.  een  rif  met  54,9  d.M. 
water,  genaamd  Willem  /,  geplaatst  worden  op:  6**  33'  40"  Zb. 
en  1160  41'  15"  0.1. 

CHINEESCHE  ZEE,  JAPAN,  PACIFIC  EN  AUSTRALIË. 

Azië.  O.kust.  391.  Voorgenomen  verandering  van  het  licht  op 
het  Sh<intung-voorgebergte,  China.  Het  voornemen  bestaat  het 
vaste  licht  op  de  N.O.punt  van  het  5/<a/i/Mn</- voorgebergte, 
N.O.kust  van  China^  te  veranderen  in  een  vast  licht  met  ver- 
duisteringen, en  tevens  een  sirene  op  te  richten,  die  bij  dik  of 
mistig  weder  een  hooge  en  lage  toon  zal  doen  hooren.  Ligging 
ongeveer:  37**  24'  N.b.  en  122<^  42'  0.1. 

Japan.  392.  Licht  ontstoken  te  Oita,  O.kust  Kiusiu.  Van  af 
den  20sten  Maart  jl.  wordt  van  het  hoofd  te  Oita,  Bungo  Channel 
een  wit  vast  licht  getoond,  zichtbaar  tot  op  6  zeemijl.  Ligging: 
330  15'  N.b.  en  131<>  34'  36"  0.1. 

393.  Licht  ontstoken  op  Keramoi  saki.  Eiland  Kunashiri, 
Van  af  15  Mei  jl.  wordt  van  Keramoi  saki  {Keramui  misakOy 
Z  punt  van  het  eiland  Ku  na  shirt  een  wit  schitterlicht  getoond, 
toonende  elke  15  sec.  ééne  schittering,  zichtbaar  over  een  boog 
van  302*^  van  Z.  6°  O.  door  O.,  N.  en  W.  tot  Z.  52«  W.  tot 
op  12  zeemijl.  Bij  dik  of  mistig  weder  laat  een  bel  bij  deo 
lichttorcn  „Keramoi  saki"  elke  min.  12  slagen  hooren.  Ge- 
durende de  maanden  Jannari  en  Februari  van  elk  jaar  wordt 
geen  licht  getoond  en  geen  mistsein  gegeven.  Ligging  ongeveer: 
43<>  40'  N.b.  en  145*^  31'  0.1. 

Noord-Anfierlka.  W.-kust.  394.  Mededeeling  betreffende  Ma- 
zatlan.  Mexico.     Volgens  mededeeling  van  den  kommandant  van 


Digitized  by 


Google 


Opgixoe  der  in  de  Zeekaarten  aan  te  brengen  verbeteringen.    329 


het  oorlogsschip  „BoBton"  der  Vereenigde  Staten^  staat  op 
7)  zeemijl  ten  W.  van  Peresil-punty  minder  water  dan  de 
kaarten  aangeven  en  is  er  branding  bij  matige  zee,  terwijl 
meer  naar  den  wal  meer  water  staat.  Op  Pa^pnnt  is  een 
nienw  fort  gebouwd,  45,7  M.  hoog  boven  water,  op  183  M. 
Z.Z.0.  '/s  O-  ^^^  ^^  seinpost. 

395.  Mededeeling  betreffende  het  licht  op  kaap  Cardon.  Nica- 
ragua» Volgens  mededeeling  als  voren  hebben  de  loodsen  ver- 
kJaard  van  de  haven  CorintOj  dat  het  licht  op  kaap  Cardon 
binnen  de  haven  niet  zichtbaar  is  tnsschen  Z.  t.  W.  en  N.W.  t.  W. 

Zuid-Amerika.  W.kuat.  396.  Licht  ontstoken  op  het  eiland 
Pajaroa,  Chili»  Den  Isten  April  jl.  is  op  het  eiland  Pajarosy 
een  toit  schitterlicht  ontstoken ,  toonende  elke  min.  eene 
sdiittering,  zichtbaar  tot  op  18  zeemijl,  behalve  in  het  N.  50^  O. 
als  men  binnen  1  zeemijl  tot  het  eiland  genaderd  is,  als  wanneer 
het  licht  door  een  rots  wordt  verborgen.  Ligging  ongeveer: 
29«  32*  40"  Z.b.  en  71^  34'  25"  W.1.  Op  46  M.  ten  N.0.  van 
het  eiland  vindt  men  een  ankerplaats  in  26  M.  water.  Van  de 
Z.pont  van  het  eiland  steekt  een  rif  uit,  lang  1  zeemijl. 
Peilingen:  rechtwijzend. 

Paeiflo.  397.  Rif  gerapporteerd  beO.  Beveridge-rif,  Volgens 
mededeeling  van  den  gezagvoerder  der  Noorsche  bark  „Mohawk/' 
werd  den  14den  Februari  jl.  een  rif  gepasseerd  op  ongeveer: 
20°  3'  Z.b.  en  167<*  13'  W.1.  Het  was  lang  7  k  8  zeemijl  van 
N.W. — Z.0.  en  breed  4  êi  5  zeemijl.  Op  de  Z.W.punt  van  het 
rif  stak  een  klein  gedeelte  boven  water  uit,  terwijl  voor  het 
overige  alleen  branding  te  zien  was 

N.B.  Het  is  mogelijk  dit  rif  Beveridge-rif  geweest  is,  op: 
20O  3'  Z.b.  en  167^  50^  W.1. 

Australië.  398.  Naam  veranderd  van  Port  Bowen,  O.-kust, 
Wegens  herhaalde  verwarring  tengevolge  der  gelijkheid  der 
namen  van  de  stad  Bowen  (port  Denison)  en  de  havenplaats 
BoweTêj  zal  deze  laatste  havenplaats  voortaan  Clinton  genoemd 
worden. 

399.  Lichtechip  ^Swan  Spit"  verplaatst  bij  Port  Phillip. 
Z,ku8t.  Den  2 Isten  April  jl.  is  het  lichtschip  «Swan  Spit" 
0,2  zeemijl  om  de  NO.  t.  O.  ^/^  O.  verplaatst  in  55  d.M.  water. 
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400.  Licht  veranderd  op  het  Dromana-hoofd  te  Port  PhilUp, 
ZJcuat,  Den  2 laten  April  jl.  is  het  groene  vaate  licht  op  het 
Dromana-hoofd  veranderd  in  een  rood  vast  licht.  Ligging  38^ 
19' 58"  Zb.  en  144°  57' 55"  01. 

401.  Hav^nlicht  ontstoken  te  Wamatnhool,  Z.kust.  Op  den 
228ten  Maart  j.1.  is  op  het  uiteinde  van  den  zeebreker  te  fFar- 
narnbooly  Lady-hsad,  een  rood  vast  licht,  zichtbaar  tot  op  3  zeemijl 
ontstoken.  Ligging  ongeveer:  38°  24a5''  Z.b.  en  142°  28'  50"  O.I. 

402.  Geleidelichten  ontstoken  in  de  haven  Macquarie,  Tasmanië. 
Den  Isten  Juli  j.1.  zijn  twee  geleidelichten  ontstoken  op  de 
eilanden  Entrance  en  Bushy  bij  den  ingang  der  haven  Macquarie. 
Het  licht  op  J^n^rance-eiland  is  een  wit  vast  licht  zichtbaar  tot 
op  11  zeemijl.  Ligging  ongeveer:  42°  IVU'  Z.b.  en  145°  IS^k^ 
0.1.  Het  licht  op  Bushy  (Oap  en  ^onneQ-eiland  is  een  groen 
vast  licht.  De  lichtopstanden  staan  op  de  zelfde  plaatsen  waar 
vroeger  de  geleidebakens  stonden. 

403.  Licht  ontstoken  te  Napier  Bluff.  Nieutc^Zeeland,  Den 
18den  April  jl.  is  op  het  uiteinde  van  den  zeebreker  te  Napier 
Bluff  een  rood  vast  licht  ontstoken,  dat  verplaatst  zal  worden, 
naar  gelang  de  werkzaamheden  vorderen.  Zeevarenden  worden 
gewaarschuwd  den  zeebreker  niet  te  dicht  te  naderen.  Ligging 
ongeveer:  39°  28^2^  Z.b.  en  176°  57'  0.1. 
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Het  overbrengen  van  beweegkracht  door 
Electriciteit. 


Hel  is  eene  algemeen  bekende  zaak,  dat  men  eon  electrischen 
stroom  in  eene  draadgeleidïng  opwekt,  wanneer  roen  eene  daarin 
geplaatste  dynamo-machine  snel  doet  draaien.  Voorbeelden  hier- 
van vindt  men  in  de  op  vele  schepen  voorkomende  instal- 
laties voor  electrisch  licht.  Omgekeerd  kan  men  ook  do 
dynamo  in  snelle  wentelende  beweging  brengen,  wanneer  men 
door  de  draadgeleiding  een  krachtigen  electrischen  stroom  voert. 
Dit  beginsel  vindt  men  o.  a.  toegepast  in  electrische  tramwagens 
en  in  de  hier  te  lande  nog  weinig  bekende  electrische  booten. 
In  deze  vaartuigen  worden  onder  de  doften  of  in  eene  andere 
geschikte  ruimte  krachtige  batterijen  van  electrische  aceumulatoren 
geplaatst,  de  door  de  batterijen  geleverde  stroom  doet  de  dynamo 
draaien ,  deze  is  aan  de  schroefas  verbonden  en  hierdoor  wordt 
de  boot  voortbewogen.  De  aceumulatoren  worden  van  te  voren 
aan  den  wal  geladen  door  middel  van  eene  dynamo,  die  door 
een  stoom-  of  ander  werktuig  wordt  bewogen. 

In  dit  geval  wordt  dus  de  oorspronkelijke  beweegkracht  van 
de  stoommachine,  gasmachine,  stroomend  water,  of  welke  kracht 
men  ook  gebruikt,  door  de  eerste  dynamo  omgezet  in  elec- 
triciteit; deze  wordt  in  de  aceumulatoren  opgezameld,  bewaard 
en  gebracht  naar  de  plaats  waar  men  de  kracht  wil  aanwenden. 
Door  middel  van  de  dynamo  in  de  boot  of  in  den  tram  wagen 
wordt  vervolgens  op  de  oogonblikken,  wanneer  men  er  gebruik 
van  wil  maken,  de  electriciteit  weer  omgezet  in  beweegkracht. 
Deze  vorm  van  overbrenging  heeft  het  voordeel,  dat  men,  als 
de  aceumulatoren  eenmaal  geladen  zijn,  geheel  onafhankelijk 
is  van  de  bron ,  waaraan  de  beweegkracht  is  ontleend ;  zij  is 
trouwens  voor  de  electrische  voortstuwing  van  booten  de  eenige 
bruikbare.     Zij    heeft   echter   het   nadeel    dat  de  aceumulatoren 
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zwaar  zijn  en  veel  ruimte  innemen  en  dat  dus  hun  transport 
vooral  op  groote  afstanden  lastig  en  kostbaar  is.  Bij  het  ge- 
bruik worden  zij  natuurlijk  ontladen,  zoodat  zij  na  het  verrichten 
van  eene  bepaalde  hoeveelheid  arbeid  werkeloos  worden;  zij 
moeten  dus  naar  den  wal  teruggebracht  en  daar  op  nieuw  ge- 
laden worden. 

Yeel  minder  lastig  wordt  het  gebruik,  wanneer  men  in  de 
gelegenheid  is  de  beide  dynamo's  door  eene  draadgeleiding  te 
verbinden.  De  electrische  stroom,  in  de  eerste  dynamo  opgewekt, 
gaat  dan  door  de  geleiding  naar  de  tweede  dynamo  en  brengt 
deze  in  beweging.  Wanneer  de  eerste  voortdurend  in  beweging 
wordt  gehouden  behoeft  men  nabij  de  tweede  den  stroom  slechts 
te  sluiten  of  te  verbreken  om  deze  het  verlangde  werk  te  doen 
verrichten  of  te  stoppen.  Bij  de  meeste  machines  kan  ook  do 
richting  van  beweging  omgekeerd  worden  door  den  stroom  in 
omgekeerde  richting  door  de  dynamo  te  voeren,  waartoe  ook 
slechts  eene  eenvoudige  handgreep  vereischt  wordt. 

Het  was  een  der  belangrijkste  zaken  op  de  verleden  jaar  te 
Frankfort  gehouden  electriciteits-tentoonstelling,  dat  hier  de 
practische  bruikbaarheid  van  dit  stelsel  werd  aangetoond.  Op 
de  meest  opvallende  wijze  geschiedde  dit  hierdoor,  dat  men  twee 
dynamo's,  waarvan  de  ééne  te  Lauffen  en  de  andere  op  de  ten- 
toonstelling te  Frankfort  was  geplaatst,  door  betrekkelijk  dunne 
geleiddraden  had  verbonden.  De  eerstgenoemde  werd  in  bewe- 
ging gebracht  door  den  bekenden  waterval  van  den  Rijn,  waar- 
door de  andere  op  de  tentoonstelling  arbeid  verrichtte.  De  be- 
weegkracht van  het  vallende  water  werd  dus  door  tusschenkomst 
van  de  electriciteit  op  een  afstand  van  ca.  175  kilometer  over- 
gebracht, wat  zeker  op  geene  andere  wijze  practisch  uitvoerbaar 
zou  zijn  geweest. 

Hier  te  lande  vinden  we  het  stelsel  o.  a.  toegepast  bij  de 
electrische  kraan,  die  onlangs  op  de  Wilhelminakade  te  Rotterdam 
werd  geplaatst.  Deze  kraan,  die  een  lichtvermogen  vau  1 500  K.G. 
bezit,  ontvangt  den  stroom  van  een  dynamo,  die  geplaatst  is 
in  een  gebouw  op  een  afstand  van  ongeveer  1  Kilometer  en  dos 
nachts  dienst  doet  voor  de  verlichting  der  terreinen  van  de 
S taatsspoorwegen.  Zij  is  op  rails  geplaatst  en  de  lengte  van 
den  geleidenden  kabel  is  zoo  groot  genomen,  dat  men  de  kraan 
kan  gebruiken  ofi  alle  punten  van  de  kade,  waar  mon  dit  wenscht. 
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Het  gemak,  dat  deze  wgze  van  overbrengen  der  beweegkracht 
oylaiiafc,  springt  duidelijk  in  het  oog.  Wi)  men  de  kracht,  in 
een  stoomkeiri  ostwikkeld ,  op  andere  wijze  dan  door  middel 
van  electriciteit,  gebruikmt  o«i  een  of  meer  werktuigen  op 
Terschülende  afstanden  in  beweging^  ts  brengen ,  dan  kan  men 
nabij  den  ketel  een  stoom  werk  tuig  plaatsen  en  de  beweging 
hiervan  door  middel  van  een  as  en  drijfriemen  of  door  meerdere 
assen  met  conische  raderen  op  de  werktuigen  overbrengen,  zooiüs 
dit  op  de  meeste  werven  en  fabrieken  plaats  heeft.  Aan  boord 
Tan  schepen  vindt  men,  zooals  bekend  is,  in  den  regel  eene 
andere  inrichting;  aan  elk  der  te  bewogen  werktuigen  wordt 
daar  eene  volledige  stoommachine  verbonden  en  deze  allen  ont- 
rangen  den  stoom  door  dikwijls  vrij  lange  stoomlcibuizen  uit 
een  zelfden  ketel.  Eindelijk  vindt  men  bij  sommige  havenwerken 
en  op  enkele  schepen  eene  hydraulische  overbrenging.  Hierbij 
wordt  de  stoommachine  nabij  den  ketel  gebruikt  om  water 
onder  eene  belangrijke  drukking  op  te  pompen  of  eene  hoeveel- 
heid lucht  in  eene  gesloten  ruimte  boven  het  water  sterk  samen 
te  persen.  De  aldus  verkregen  drukking  wordt  door  water  in 
buizen  overgebracht  naar  het  te  bewegen  werktuig,  dat  van 
inrichtingen  voorzien  is,  die  door  dezen  druk  in  beweging  worden 
gebracht. 

Voor  het  overbrengen  van  druk  bij  hydraulische  inrichtingen 
vervangt  men  somtijds  de  buizen  gedeeltelijk  door  slangen,  waar- 
door zij  binnen  zekere  grenzen  verplaatsbaar  worden. 

In  al  de  andere  hier  genoemde  gevallen  is  het  werktuig  aan 
eene  bepaalde  plaats  gebonden;  wil  men  een  verplaatsbaar 
werktuig  hebben ,  dan  moet  men  het  in  den  regel  van  een  eigen 
stoomketel  en  stoommachine  voorzien,  zooals  bij  veel  stoomkranen 
het  geval  is. 

Bij  electrisohe  overbrenging  bestaat  dit  bezwaar  niet ;  de  kabel 
is  betrekkelijk  zeer  buigbaar  en  door  hem  lang  genoeg  te  nemen 
krijgt  men  de  gelegenheid  het  werktuig  overal  te  brengen,  waar 
men  het  gebruiken  wil.  Vooral  voor  scheepsbouw  werven  en 
sommige  fabrieken  is  dit  voordeel  zeer  belangrijk,  daar  het  dik- 
wjjls  gemakkelgk  is,  het  werktuig  bij  het  te  bewerken  voorwerp 
te  brengen,  terwijl  dit  laatste  door  zijne  grootte  of  zijn  gewicht 
moeielijk  of  niet  te  verplaatsen  is.  Als  voorbeeld  denke  men 
aan  het  boren  van  gaten  in  de  deelen  van  een  schip  in  aanbouw. 
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Dit  is  intuBBchen  volBtrekt  niet  het  eenige  Toordeel,  dat  de 
electrische  overbrenging  oplevert;  ook  voor  werktuigen,  die 
niet  verplaatsbaar  behoeven  te  zijn,  is  zij  in  veel  gevallen  met 
vrucht  toe  te  passen.  Zoo  heeft  bijv.  het  gebruik  van  een 
hoofdas  met  drijfriemen  de  volgende  bezwaren :  de  aanleg  is 
kostbaar,  doordat  de  muren  waaraan  de  stoelen  voor  de  as  zijn 
bevestigd,  zeer  stevig  moeten  zijn;  de  drijfriemen  en  verdere 
bewegende  doelen  leveren  gevaar  op  voor  het  personeel;  maar 
het  grootste  bezwaar  is,  dat  de  geheele  as,  die  dikwijls  ingericht 
is  voor  het  bewegen  van  een  groot  aantal  werktuigen,  in  be- 
weging moet  worden  gehouden  en  de  hierbij  ontstaande  wrgving 
overwonnen  moet  worden  ook  dan,  wanneer  slechts  één  enkel 
werktuig  in  gebruik  is.  De  hiervoor  vereischte  arbeid  staat 
dan  in  geen  redelijke  verhouding  tot  het  nuttig  effect  en  het 
geval  is  onder  deze  omstandigheden  niet  zeldzaam,  dat  van  al 
den  arbeid  door  de  stoommachine  geleverd  slechts  >/,q  werkelgk 
nuttig  wordt  gebruikt. 

Ons  verder  meer  rechtstreeks  tot  de  scheepvaart  bepalende, 
is  het  licht  na  te  gaan,  dat  de  overbrenging  door  middel  van 
een  kabel  over  het  algemeen  niet  bruikbaar  is  voor  het  voort- 
stuwen van  schepen.  Dit  geschiedt  wel  bij  sommige  torpedoV 
Deze,  die  wel  haast  de  afmetingen  van  een  zeer  klein  vaartuig 
hebben,  worden  voortgestuwd  door  schroeven,  die  bewogen 
worden  door  een  electromotor.  Bovendien  bevat  de  torpedo 
een  rol  met  kabel,  die  afgerold  wordt  onder  het  voortgaan. 
De  kabel  bevat  tevens  eene  geleiding  om  den  torpedo  te  besturen, 
van  koers  te  doen  veranderen,  terugkeeren,  enz.  Het  landeinde 
van  den  kabel  is  aan  den  wal  aan  eene  dynamo  verbonden  en 
van  hieruit  kan  men  dus  den  torpedo  met  meer  of  minder 
snelheid  doen  voortbewegen  en  besturen.  Het  spreekt  van  xelf, 
dat  de  doorloopen  afstand  niet  groot  er  kan  zijn  dan  de  lengte 
van  den  kabel,  terwijl  deze  spoedig  hinderlijk  wordt,  bij  diep 
water  door  het  gewicht  van  den  langen  bocht,  die  aan  den 
torpedo  hangt,  bij  ondiep  water  doordat  de  kabel  over  den 
grond  sleept  en  de  koersveranderingen  bemoeielijkt.  Proef- 
nemingen hebben  echter  aangetoond,  dat  dit  stelsel  tot  op  een 
afstand  van  2000  M.  bruikbaar  is.  Dit  heeft  waarschijnlsk 
aanleiding  gegeven  tot  het  voorstel,  dat  onlangs  werd  gedaan 
om   ook    reddingbooten    op    deze    wijze    voort  te  bewegen.    Bj 
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opper? lakkige  beschouwing  heeft  dit  denkbeeld  wel  iets  aan- 
trekkelijks, daar  men  op  deze  wgze  eene  redding  zou  kannen 
beproeTen  zonder  menschenlevens  in  gevaar  te  brengen.  Of  het 
echter  in  de  praktijk  nitToerbaar  is,  valt  voor  het  oogenblik 
nog  te  betwijfelen.  Men  zon  de  boot  al  zeer  goed  moeten 
kannen  bestaren  om  haar  bij  hooge  zee  dicht  genoeg  langszijde 
ran  een  gestrand  schip  te  brengen,  dat  iemand  er  in  kan  komen, 
zonder  dat  zg  tegen  het  schip  verpletterd  wordt  en  dit  nog  wel 
zonder  dat  er  iemand  in  is  om  haar  vrij  te  houden  of  een  toe- 
geworpen Ign  te  grgpen. 

Yeel  belangrijker  z|jn  de  voordeelen  van  electrische  over- 
brenging van  beweegkracht  voor  de  talrijke  hulpwerktuigen,  die 
men  aan  boord  van  schepen  aantreft.  Zoo  vindt  men  in  de  ma- 
chinekamer circnlatie-pompen,  voedingpompen,  inrichting  om  de 
beweging  om  te  keeren,  machine  om  de  hoofdmachine  te  draaien, 
enz.,  verder  in  het  schip  de  machine  voor  electrische  verlichting, 
lieren,  machine  om  het  anker  te  lichten,  tenspompen,  spoel- 
pomp,  zoetwaterpomp,  enz.  Op  groote  schepen  hebben  al  deze 
inrichtingen,  op  kleine  schepen  een  gedeelte  er  van,  elk  een 
fltoomroachine  om  ze  te  bewegen.  De  stoom  wordt  uit  den 
groeten  ketel  of  een  hulpketel  naar  al  deze  machines,  somtijds 
over  een  afstand  van  de  halve  lengte  van  het  schip,  aangevoerd 
door  een  geheel  net  van  stoomleibuizen.  Deze  met  haar  talrijke 
kleppen,  kranen,  expansie-inrichtingen,  gelegenheden  voor  het 
aftappen  van  water,  enz.  vereischen  veel  toezicht  en  geven  dik- 
wijls door  kleine  lekken  veel  stoomverlies ,  terwijl  voortdurend, 
niettegenstaande  de  stoomleibuis  bekleed  is,  over  haar  geheele 
oppervlakte  warmte  wordt  uitgestraald,  wat  een  belangrijk  ver- 
lies aan  arbeidsvermogen  oplevert.  Als  een  der  stoomleibuizen 
springt,  dan  zal  dit  bij  de  hooge  temperatuur  en  groote  spanning, 
die  men  tegenwoordig  algemeen  gebruikt,  zeer  dikwijls  gevaar 
Toor  menschenlevens  doen  ontstaan;  de  herstelling  zal,  zoo  deze 
al  uitvoerbaar  is  met  de  aan  boord  aanwezige  hulpmiddelen,  in 
den  regel  vrij  veel  tijd  kosten,  gedurende  welke  het  werktuig, 
waarbij  de  buis  behoort,  buiten  dienst  is. 

De  talrijke  hulpmachines  met  al  hare  bewegende  deelcn  ver- 
eischen veel  zorg  en  toezicht,  meer  dan  men  er  in  den  regel 
aan  kan  besteden,  worden  dikwijls  door  slechts  half  bevoegde 
personen  behandeld  en  zijn  daardoor  aan  veel  slijting  onderhevig, 
waardoor  zij  natuurlijk  minder  economisch  werken. 
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Doch  zelfs  bij  het  meest  nauwlettende  toezicht  op  onderhoud 
en  behandeling  werken  ze  niet  zuinig.  Terwijl  aan  het  ont- 
werpen en  vervaardigen  van  de  hoofdraachine  van  het  schip 
alle  denkbare  zorg  wordt  besteed  en  deze  wordt  ingericht  ora 
door  meervoudige  expansie  zooveel  mogelijk  nut  te  trekken  van 
de  hooge  stoomspanning  en  hierdoor  tot  een  klein  kolen  verbruik 
te  komen,  kan  men  hierop  bij  de  hulpmachines  niet  letten, 
maar  is  men  door  de  oischen  van  beknoptheid,  eenvoudige 
samenstelling  en  gemakkelijke  behandeling  gewoonlijk  verplicht 
zich  te  bepalen  tot  de  meest  eenvoudige  hoogendruk  machines. 

Stelt  men  hier  tegenover  de  electrische  overbrenging,  dan 
kan  men  in  de  eerste  plaats  volstaan  met  het  gebruik  van 
eene  enkele  stoommachine  nabij  den  ketel.  Deze  machine  in 
eene  geschikte  ruimte  onder  dek  geplaatst,  dus  vrij  van  over- 
komende zeeën ,  regen ,  enz.  en  uitsluitend  behandeld  door  het 
machinekamer-personeel,  kan  vervaardigd  en  ingericht  zjjn  met 
dezelfde  zorg  als  de  hoofdmachine  en  dus  even  zuinig  werken. 
Haar  beweegkracht  dient  om  al  de  hulpwerktuigen  te  liewegen 
en  tevens  om  de  electrische  verlichting  van  het  schip  te  leveren. 
Daar  het  wel  nooit  voor  zal  komen ,  dat  te  gelijk  het  electrische 
licht  aan  is  en  al  de  hulpwerktuigen  in  beweging  zijn,  is  het 
ook  niet  noodig,  dat  de  machine  hiervoor  krachtig  genoeg  is. 
In  den  regel  rekent  men  te  kunnen  volstaan  met  60  a  70  pCt. 
van  de  geheel  e  vereischte  kracht. 

In  de  onmiddelijke  nabijheid  van  deze  machine  of  rechtstreeb 
hieraan  verbonden  staat  de  dynamo,  die  haar  beweegkracht  in 
electriciteit  moet  omzetten;  zij  maakt  als  hot, ware  een  deel 
van  de  machine  uit.  De  omzetting  van  arbeid  in  electriciteit 
gaat  met  eenig  verlies  gepaard ,  doch  dit  is  slechts  zeer  gering 
en  behoeft  bij  goed  ingerichte  werktuigen  slechts  5  pCt.  t^ 
bedragen. 

Van  deze  dynamo  uit  gaan  de  kabels  en  geleiddraden  voor 
do  electrische  verlichting  en  naar  de  hu  lp  werktuigen* 

Het  aanbrengen  van  deze  kabels  is  veel  gemakkelijker  dan 
van  stoomleibuizen ;  zjjn  zij  eenmaal  aangebracht  en  behoorlyk 
beveiligd  tegen  uitwendige  beschadiging,  dan  zjjn  ze  niet  noeraens- 
waardig  aan  slijten  onderhevig  en  behoeven  ze  in  den  regel 
geen  verdere  voorziening.  Mocht  door  eenig  toeval  een  draad 
of   kabel    breken,    dan    is    het  zeer  gemakkelijk,  in  korten  tijd 
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eene  roorloopige  doch  zeer  Toldoende  verbinding  aan  te  brengen. 
Theoretisch  gaat  elke  overbrenging  door  een  geleider  met  eenig 
Terlies  gepaard,  doch  de  afstanden  aan  boord  van  een  schip 
zijn  zoo  kort,  dat  dit,  indien  de  draden  behoorlijk  geïsoleerd  en 
niet  al  te  dun  zijn,  in  de  praktijk  niet  zal  worden  opgemerkt. 
Om  deze  zelfde  reden  kan  men  ook  volstaan  met  stroomen  van 
betrekkelijk  geringe  spanning,  waardoor  men  het  gevaar  ontgaat, 
dat  door  electrische  ontladingen  mensohen  ernstig  gekwetst  of 
gedood  worden. 

De  electrische  motoren,  eindelijk,  die  de  hulpwerktuigen 
moeten  bewegen,  zijn  veel  lichter  en  nemen  minder  ruimte  in 
dan  atoomwerktuigen  van  hetzelfde  vermogen;  het  aantal  be- 
wegende deelen  is  veel  kleiner  en  bestaat  eigenlijk  slechts  uit 
een  draaiende  ring  met  haar  as.  De  bohandeling  is  minstens 
BTen  eenvoudig  als  van  een  stoom  werktuig.  Ook  hier  veroorzaakt 
het  omzetten  van  electriciteit  in  beweging  eenig  verlies,  dat 
echter  bij  doelmatige  inrichting  tot  5  pCt.  kan  beperkt  blijven. 
Daarentegen  is  er  bij  deze  motoren  veel  minder  kracht  noodig 
om  de  %rryving  in  de  machine  zelf  te  overwinnen  dan  bij  een 
stoom  werktuig. 

De  draaiende  ring  van  den  electromotor  doet  altijd  een  zeer 
groot  aantal  omwentelingen  in  de  minuut;  alleen  in  het  zeldzaam 
voorkomende  geval,  dat  het  doelmatig  is  de  eigenlijk  werkende 
as  van  een  werktuig  met  zulk  eene  snelheid  te  laten  wentelen, 
kan  de  ring  rechtstreeks  op  deze  as  bevestigd  worden;  in  alle 
andere  gevallen  moet  de  beweging  door  rondsels  en  raderen  of 
andere  mechanische  hulpmiddelen  vertraagd  worden  overgebracht. 

Natuurlijk  zijn  de  sneldraaiende  assen  der  dynamo's  aan 
sljjting  onderhevig,  terwijl  ook  de  metalen  borstels  die  den  stroom 
OYememen  en  overbrengen,  vrij  snel  afslijten  en  telkens  ver- 
nieuwd moeten  worden.  De  ondervinding  zal  moeten  loeren  of 
de  hierdoor  veroorzaakte  kosten  grooter  of  kleiner  zijn  dan  bij 
stoom  werk  tuigen . 

Alles  te  zamen  genomen  zal  waarschijnlijk  blijken,  dat,  bij 
eene  doelmatige  electrische  inrichting  het  bedrijf  der  hulpwerk- 
tuigen  zuiniger,  gemakkelijker  en  veiliger  kan  plaats  hebben 
dan  volgens  de  nu  meest  gebruikelijke  wijze  met  afzonderlijke 
stoommachines. 

De   omstandigheid,    dat   nu   eens   een  enkel  werktuig  en  dan 
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weer  rocerdere  te  gelijk  te  werk  worden  gezet  en  dus  de  ver^ 
eiBchte  kracht  zeer  ongelijkroatig  is,  levert  geen  groote  bezwaren 
op,  daar  de  kracht  en  dus  het  stooroverbmik,  benoodigd  om  de 
hoofddynamo  te  doen  draaien,  elk  oogenblik  evenredig  is  met 
de  kracht,  op  dat  oogenblik  in  de  gezamenlijke  leidingen  door 
de  ^ulp werktuigen  ontwikkeld.  Natuurlijk  zal  het  bg  groote 
onregelmatigheden  lastig  worden  een  gelijkmatigen  stoomdruk 
te  onderhouden,  doch  dit  bezwaar  blijft  bij  elke  denkbare  in- 
richting bestaan. 


Walvischvangst  om  de  Zuid. 


De  tijd  ligt  reeds  verre  achter  ons  dat  de  walvischvangst  een 
der  voornaamste  bronnen  voor  de  welvaart  der  Nederlandsche 
gewesten  uitmaakte.  Sedert  dien  is  zooveel  veranderd  in  de 
positie,  die  ons  land  onder  de  zeevarende  mogendheden  inneemt, 
zijn  voor  handel  en  verkeer  zooveel  nieuwe  wogen  geopend,  dat 
het  tegenwoordige  geslacht  slechts  met  moeite  er  zich  reken- 
schap van  kan  geven,  hoe  het  eens  mogelijk  is  geweest,  dat  een 
kleine  natie  als  de  onze  den  toon  aangaf  in  al  wat  op  het  zeewesen 
betrekking  had,  en  onze  koopsteden  de  middelpunten  van  den 
zeehandel  van  Noord-Europa  vormden.  Ontegenzeggelijk  is  het 
visschersbedrijf,  dat  reeds  vroeg  in  onze  gewesten  bloeide,  en 
met  name  de  haringvangst,  een  der  oorzaken  van  onze  opkomst 
als  zeemogendheid  geweest.  Toen  bijna  geen  andere  volken 
hun  visschersschepen  ver  van  de  kusten  zonden ,  togen  Zeeuwsche 
en  Hollandsche  visschers vloten  jaarlijks  naar  Schonen,  Zweden 
en  Denemarken  en  later,  bij  het  zich  verplaatsen  van  den 
haring,  naar  de  Engelsche  kust. 

Ook  de  walvischvangst  moet  reeds  zeer  vroeg  bij  de  Vlamingen 
en  Nederlanders  zijn  uitgeoefend,  walvischtongen  golden  hier  van 
ouds  als  een  bijzondere  lekkernij.  Hot  schijnt  dat  in  het  begin 
van  de  17^*^  eeuw  Biscaïsche  walvischvaarders  in  HoUandschen 
dienst    werden   genomen ,  ten  einde  van  hun  meerdere  ervaring 
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te  kannen  leeren,  en  reeds  in  1612  rustte  de  Kamer  yan 
Amsterdam  twee  schepen  uit  om  in  den  omtrek  van  Spitsbergen 
ter  walYischvangst  te  gaan. 

In  1614  werd  octrooi  verleend  aan  de  Noordache  Compagnie; 
dese  maatschappij  bestond  aanvankelijk  uit  ingezetenen  van 
Amsterdam,  Delft,  Rotterdam,  Enkhnizen  en  Hoorn.  In  den 
beginne  nam  dese  visscherij  zulk  een  vlucht  dat  het  eiland 
Amsterdam,  alwaar  groote  traankokerijen  aangelegd  werden, 
een  kleine  stad  geleek. 

Met  afwisselend  geluk  werd  in  de  17^^  eeuw  de  walvisch- 
vangst door  de  Nederlanders  uitgeoefend,  dat  het  echter  een 
bedrijf  was  hetwelk  dikwijls  ruime  winsten  afwierp  en  waarbij 
velen  in  den  lande  een  bestaan  vonden  moge  uit  de  volgende 
aanhalingen  uit  het  werk  van  den  Heer  E.  W.  de  Rooy: 
«Oeschiedenis  van  den  Nederlandschen  HandeP'  blijken: 

«In  de  kunst  om  walvisschen  te  vangen  en  de  traan  te  be- 
,reiden  overtroffen  de  Hollanders  alle  andere  volken.  De 
«groote  welvaart,  die  deze  visscherij  verspreidde,  deed  van 
«lieverlede  het  aantal  schepen  daarvoor  uitgerust,  toenemen. 
«In  1667  lagen  er  in  de  Klokbaai  op  Spitsbergen  197  schepen 
«by  elkander,  waarvan  121  uit  Holland,  die  te  zamen  1888 
«visschen  hadden  gevangen." 

GMurende  den  loop  der  18^*  eeuw  werden  er  gevangen  op 
de  kusten  van  Groenland,  door  gemiddeld  132  schepen,  per  jaar 
512  visschen,  van  welke  men  ieder  jaar  ongeveer  17.917  vaten 
spek,  26.811  kwarteelen  traan  en  704,299  pond  balein  verkreeg; 
een  en  ander  een  winst  opleverende  van  400.078  gulden  of 
25  pCt.  Nog  gunstiger  schijnen  de  resultaten  van  de  Straat- 
Davis-visscherij  geweest  te  zijn. 

Wat  men  ook  over  de  directe  voordeelen  door  de  walvisch- 
vangst verkregen  denken  moge ,  zooveel  is  zeker,  dat  de  indirekte 
niet  gering  waren.  Duizenden  in  ons  land  vonden  aan  werven, 
smederyen ,  zeilmakerijen ,  kuiperijen ,  touwslagerijen  enz.  een 
bestaan.  Tot  in  het  laatst  der  vorige  eeuw  bleef  de  walvisch- 
vaart  een  belangrijke  tak  van  bestaan  voor  de  inwoners.  Na 
het  herstel  onzer  onafhankelijkheid  werd  zoowel  van  regeerings- 
wege  als  door  particulieren  getracht  om  de  visscherij  weder  tot 
Wr  vroegeren  bloei  te  brengen  doch  die  pogingen  zijn  grooten- 
deels   mislukt.     Nu    en    dan    verliet   nog    een  enkele  walvisch- 
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vaarder  onze  havens,  doch  in  vergelijking  van  vroeger  heteekende 
de  vangst  niets  meer.  Uit  Harlingen  schijnt  nog  het  langst 
een  wal visch vaarder  gevaren  te  hebben,  in  1864  werd  die 
echter  ook  verkocht. 

Van  de  Ëoropeesche  zeevarenden  natiën  zijn  het  de  Engelschen 
en  de  Noren,  die  tot  nu  toe  de  jacht  op  den  walvisch  in  de 
Noordelijke  Poolzee  hebben  volgehouden.  Het  schijnt  echter, 
dat  door  het  uitsterven  der  dieren  aldaar,  het  bedrijf  hoe  langer 
hoe  minder  looncnd  wordt ;  het  gevolg  daarvan  is ,  dat  men 
thans  naar  een  ander  jachtveld  is  gaan  uitzien  en  meent  dit 
gevonden  te  hebben  in  de  Zuidelijke  IJszee.  Zoowel  zwarte 
walvisschen  als  potvisschen  zijn  daar  in  groote  menigte  aange- 
troffen,  doch  de  groote  afstand  is  tot  nu  toe  oorzaak  geweest, 
dat  geen  schepen  de  vangst  om  de  Zuid  uitgeoefend  hebben. 
Thans  laat  het  zich  aanzien  dat  daar  verandering  in  zal  komen. 
Een  der  moest  bekende  walvischvaarders.  Captain  Gray  van  Peter- 
head,  heeft  een  consortium  opgericht  ten  einde  de  vangst  om  de 
Zuid  te  gaan  beproeven ,  waartoe  men  voorloopig  twee  auxiliair» 
schepen  wil  uitrusten  met  machines  van  60—  80  paardenkrachten. 
Deze  zullen  telkens  de  vangst  uitoefenen  in  de  maanden  van 
den  zuidelijken  zomer  van  November  tot  Februari  en  daartoe 
in  Augustus  uit  Engeland  vertrekken  ten  einde  in  Mei  terug 
te  zijn.  Het  ligt  voor  de  hand  dat  de  keuze  is  gevestigd  op 
het  zeilschip  met  hulpstoomvermogen;  voor  het  stoomschip  zou 
het  kolenverbruik  te  groot  worden,  met  het  oog  op  den  duur 
van  de  reis,  terwijl  het  zeilschip  te  weinig  manoeuvreer  vaardig 
voor  het  doel  is  in  den  tegen  woord  igen  tijd. 

Wij  lazen  cenigen  tijd  geleden  een  beschouwing  van  het 
Duitsche  tijdschrift  Hansa  over  dit  onderwerp.  Daaruit  blijkt 
dat  men  in  Duitschland  een  open  oog  heeft  voor  de  voordeelen 
die  een  bedrijf  als  de  walvischvangst  voor  de  zeevarende  natiën 
kan  afwerpen. 

Het  Duitsche  vakschrift  zegt:  „In  Duitschland,  hetwelk  in 
„weinige  jaren  zijn  scheepvaart  zoo  buitengewoon  heeft  uitge- 
„ breid  en  welks  reeders  tegenwoordig  in  ondernemingsgeest 
„voor  geen  anderen  behoeven  onder  te  doen,  zal  men  den 
„afloop  dezer  ondernemingen  met  belangstelling  volgen.  Wij 
„hebben  ons  reeds  in  de  laatste  jaren  ons  aandeel  in  het  wereld- 
„ verkeer    en    in    de    zeevisscherij  veroverd,  zoodat  het  wel  van 
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,zelf  spreekt,  dat  men  bij  ons  aan  de  opening  van  een  nieuwen 
«winstge venden  tak  van  de  scheepvaart  de  noodige  aandacht 
,zal  schenken  on  zich  bij  tijds  zijn  aandeel  daarin  zal  verzekeren." 
Zoude  ook  in  ons  land  het  niet  wenschelijk  zijn  dat  de  aandacht 
ran  reeders  en  visscherij -maatschappijen  op  de  walvischvangst 
ora  de  Zuid  gevestigd  wordt?  Wij  goloovcn  die  vraag  beves- 
tigend te  mogen  beantwoorden  en  doel  van  dit  schrijven  is  tot 
belangstelling  in  de  zaak  op  te  wekken.  Wij  behoeven  gelukkig 
j^eon  min  of  meer  gewaagden  jacht  naar  koloniën  er  op  na  te 
honden;  ten  tijde  toen,  om  het  zoo  maar  eens  uit  te  drukken, 
de  koloniën  nog  voor  een  dapper  zeevarend  volk  voor  het  ver- 
overen waren,  verzekerden  onze  voorouders  zich  oen  leeuwen- 
aandeel  ,  waarvan  voor  ons  nog  een  rijk  gedeelte  behouden 
bleef.  Die  koloniën  te  ontwikkelen  en  tot  verderen  bloei  te 
bfi^gon  is  de  taak  van  het  tegenwoordige  geslacht.  Maar 
daarom  behoeft  onze  zeevaart  niet  alleen  te  bestaan  in  een 
onderhouden  van  de  handelsboweging  met  onze  eigen  koloniën. 
Toch  is  dit,  helaas,  in  den  laatsten  tijd  in  hoofdzaak  zoo. 
Wanneer  heden  ten  dage  een  onderneming  op  het  gebied  der 
scheepvaart  kans  van  slagen  wil  hebben,  dient  men  bijna 
zeker  te  zijn  van  dadelijke  winst.  Een  nieuw  veld  te  openen 
voor  den  ondernemingsgeest  van  onze  kapitalisten,  kooplieden 
en  reeders  zou  een  weldaad  zijn,  vooral  indien  op  die  wijze  de 
lust  voor  de  zeevaart  bij  oifl  aangewakkerd  on  ons  standpunt 
als  zeevarende  natie  verhoogd  zou  worden.  De  kans,  dat  de 
walvischvangst  om  de  Zuid  op  den  duur  belangrgke  voordeelen 
zal  afwerpen^  is  bovendien  vrij  groot.  De  prijzen  van  de  traan 
mogen  laag  zijn  tegenwoordig,  die  van  balein  zijn  hoog. 

Wanneer  het  aan  ondernemende  mannen  ^in  ons  land  zou 
mogen  gelukken  om  een  maatschappij  voor  de  walvischvangst 
om  de  Zuid  op  te  richten,  gelooven  wij  dat  de  gezagvoerders, 
Rtuarlieden  en  equipage  spoedig  zouden  te  vinden  zijn.  Natuur- 
lijk zon  eenige  voorbereiding  noodig  zijn.  Men  zou  bijv.  moeten 
beginnen  met  eerst  vreemde  zeelieden  in  dienst  Ce  nemen,  die 
voldoende  met  het  bedrijf  bekend  zijn;  ook  zou  het  wellicht 
overweging  verdienen  ora  een  gezagvoerder  en  een  der  stuur- 
lieden een  reis  met  een  der  Engelsche  schepen  te  laten  mede 
maken.  Maar  binnen  korten  tijd  zou  het  blijken,  dat  er  bij 
onze    zeelieden    nog   genoeg   gevonden  worden  met  uitstekenden 
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aanleg  voor  de  wal visch vangst  —  het  bloed  zon  zich  niet  ver- 
loochenen ,  en  de  nakomelingen  van  hen ,  die  eenmaal  de  eente 
walvischvaarders  ter  wereld  waren,  zouden  bewijzen  dat  een 
eeuw  niet  voldoende  is  geweest  om  bij  onzen  zeeroansstand  de 
liefde  voor  het  avontuurlijke  en  dikwijls  ook  zoo  winstgevende, 
bedrijf  uit  te  doven. 

Zullen  er  in  den  lande  gevonden  worden  die  het  initiatief 
in  deze  willen  nemen?  Wij  hopen  het.  Wie  het  doet ,  verdient 
den  steun  van  allen  die  beseffen  dat  dergelijke  ondernemingen 
behalve  directe  voordeden  ook  indirelcte  zullen  afwerpen,  met 
name,  dat  het  ons  zal  verheffen  in  het  oog  van  andere  zee- 
varende natiën. 

L.  R. 


Deklast  en  verkeerde  koersen. 


Onder  bovenstaanden  titel  bevatte  het  Nautical  Magazine 
onlangs  een  artikel,  dat  ook  hier  te  lande  alle  aandacht  verdient. 
Ook  in  de  Nederlandsche  havens  toch  ziet  men  dikwijls  schepen, 
zoowel  onder  Nederlandsche  als  onder  vreemde  vlag,  binnen 
komen  met  reusachtige  dekladingen  meestal  van  gezaagd  hout. 
Hoewel  deze  wijze  van  laden  gewoonlijk  slechts  voorkomt  in  den 
zomer,  wanneer  men  veel  kans  heeft  den  overtocht  met  goed  weer  te 
doen,  weet  toch  iedereen  dat  ook  hevigo,  dikwijls  plotseling  op- 
komende stormen  des  zomers  meermalen  voorkomen.  Met  9Lng»t 
en  verbazing  vraagt  men  zich  af,  wat  er  van  een  aldus  geladen 
schip  geworden  zou  zijn ,  indien  het  op  reis  slecht  weer  met 
hooge  zee  had  getroffen.  Maar  ook  bij  tamelijk  goed  wéér  zijn 
die  groote  dekladingen  gevaarlijk  door  het  groote  verlies  aan 
stabiliteit  dat  zij  veroorzaken.  In  veel  gevallen  komen  zulke 
schepen  binnen  met  belangrjjke  slagzij  en  dit  is  zeer  natuurlijk; 
door  de  hooge  ligging  van  het  zwaartepunt  en  de  hieruit 
volgende  geringe  stabiliteit  is  eene  geringe  verplaatsing  van 
een  gedeelte  der  lading  of  een  eenigszins  ongelijkmatig  verbruik 
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Tan  kolen  uit  Btuarboords  en  bakboordsruiinen  voldoende  om 
eene  belangrijke  helling  te  veroorzaken.  Heeft  eene  dergelijke 
Tenchniving  op  reis  niet  plaats  gehad,  zoodat  het  schip  recht- 
liggende  binnenkomt,  dan  is  toch  het  gebrek  aan  stabiliteit 
dikwijls  Toor  een  ieder  zichtbaar,  doordat  een  geringe  oorzaak , 
byr.  een  lichte  stoot  tegen  een  meerpaal  of  het  stijf  halen  van 
een  tros  aan  de  eene  of  andere  zijde,  voldocnQe  is  om  het  schip 
belaagrijk  te  doen  overhalen.  Een  schip  in  dezen  toestand  met 
eene  deklading,  die  veel  windvang  heeft,  zal  in  zee  veelal  met 
slagzij  varen,  wanneer  het  den  wind  eenigszins  dwars  heeft  en 
meer  of  minder  naar  gelang  van  de  kracht  van  den  wind. 

Behalve  de  meer  zichtbare  gevaren  van  de  deklading  in  ge- 
Tal  Tan  slecht  wéér,  wordt  door  deze  tijdelijke  of  blijvende  en 
Teelal  veranderlijke  slagzij  een  ander  gevaar  in  hot  leven  ge- 
roepen, dat  minder  in  het  oog  loopt  maar  juist  daardoor  niet 
minder  belangrijk  is,  namelijk  eene  veranderde  afwijking  der 
kompassen. 

De  oorzaken  en  de  aard  der  hellingsfouten  van  het  kompas 
zijn  vroeger  in  dit  tijdschrift  meermalen  besproken,  en  tegen* 
woordig  meer  algemeen  bekend,  zoodat  het  overbodig  mag 
heeten  ze  hier  nog  eens  te  herhalen.  Het  zij  genoeg  de  vol- 
gende ponten  in  herinnering  te  brengen:  bij  de  minder  gunstige 
plaatsing  der  kompassen  op  veel  vrachtschepen  is  het  niet 
zeldzaam,  dal  iedere  graad  helling  van  het  schip  V  h  2^  af- 
wijking veroorzaakt;  in  den  regel  ontbreekt  de  gelegenheid  om 
Tooraf  de  belangrijkheid  van  de  hellingsfout  te  bepalen;  op  veel 
schepen  is  geene  inrichting  aangebracht  om  haar  invloed  te 
eompenseeren ;  de  hellingsfout  verandert  met  de  geografisch*' 
breedte  en  neemt  om  de  Noord  belangrijk  toe^  zoodat  zelfs  kom- 
passen, die  op  de  plaats  van  afvaart  goed  voor  de  helling  ge- 
compenseerd zijn,  op  andere  breedten  weer  afwijkingen  krijgen; 
niet  alle  gezagvoerders  zijn  met  de  noodige  kennis  en  schier 
geen  enkele  is  met  de  vereischte  instrumenten  toegerust  om  na 
plaatsverandering  de  compensatie  goed  te  wijzigen,  in  het  gun- 
stigste geval  geschiedt  dit  dus  slechts  op  do  gis. 

Blijft  de  slagzij  onveranderd  en  zijn  zon  of  sterren  te  zien, 
dan  kan  een  zorgzaam  gezagvoerder  door  herhaalde  waarnemingen 
het  bier  genoemde  gevaar  ontgaan,  doch  alle  veranderingen  in 
den  koers,  de  slagzij  en  de  breedte  maken  nieuwe  waarnemingen 
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noodzakelijk.  Het  is  dus  geene  overdrijving,  te  zeggen  dat 
yroote  dekladingen  door  de  belangrijke  vermindering  van  stabill' 
teitj  die  zij  veroorzaken^  de  kompassen  onbetrouwbaar  maken^  en 
hierdoor  oorzaak  zijn  van  strandingen. 

Het  doel  van  het  genoemde  artikel  in  bet  Naut.  Mag.  is 
hetgeen  hier  boven  beweerd  wordt  door  voorbeelden  uit  de 
praktijk  te  staven.  Hiertoe  worden  vier  gevallen  besproken  van 
Engolsche  stoomschepen  met  houtladingen  die  binnen  4  weken 
in  de  Oostzee  strandden.  Het  eerste,  de  ^Lillian^^  had  onge- 
veer V4  van  de  lading  tot  eene  hoogte  van  9  voet  op  het  dek 
gestuwd,  het  had  eerst  slagzij  over  B.B.zijde  en  toen  door  bet 
verwerken  van  ballast  over  8.B.,  kon  niet  rechtop  gehouden 
worden  en  strandde  één  dag  na  zjjn  vertrek  op  eene  plaats 
40  mijl  ten  Westen  van  waar  raen  dacht  te  zijn.  Het  tweede, 
de  „Argus'',  strandde  twee  dagen  na  het  vertrek;  het  had  ruim 
1/3  van  de  lading  op  het  dek  tot  op  eene  hoogte  van  11  voet, 
omtrent  de  helling  wordt  niets  vermeld,  do  kompassen  waren 
in  drie  jaren  niet  geverifieerd.  Hot  derde,  de  «Panama'',  helde 
nu  eens  naar  de  ééne,  dan  naar  de  andere  zijde,  in  den  regel 
5**  naar  S.B.  Er  wordt  van  vermeld,  dat  het  ^unstable"  wa«, 
met  een  deklast  van  12  voet  hoogte.  Het  strandde  één  dag, 
nadat  het  de  haven  verlaten  had,  30  mijl  ten  Westen  van  het 
punt,  waar  men  meende  te  zijn.  Het  vierde  eindelijk,  de 
„Madoline",  had  slechts  7  voet  deklading;  het  schijnt,  dat  in 
dit  geval  de  stranding  aan  andere  oorzaken  moet  worden  toe- 
geschreven. 

Van  deze  vier  gevallen  van  stranding  moeten  dus  zeker  twee, 
waarschijnlijk  drie  aan  dezelfde  oorzaak  worden  toegeschreven, 
on  met  volle  overtuiging  zeggen  we  het  den  Engelschen  schrijver 
na:  „Is  het  niet  hoog  tijd,  dat  er  aan  deze  bovenmatige  belading 
een  einde  komt?" 

Op  een  andere  plaats  in  hetzelfde  stuk  zegt  hij^  dat  het  wel 
te  verdedigen  zou  zijn,  dekladingen  geheel  te  verbieden,  hoewel 
de  belangen  der  reederijen  zwaar  genoeg  hebben  gewogen  om 
het  voeren  er  van  door  een  Parlementsbesluit  te  doen  wettigen. 
Volgens  hem  zal  geen  gezagvoerder  van  ondervinding,  indien 
hem  volledige  vrijheid  wordt  gelaten  om  zijn  schip  naar  aijn 
beste  overtuiging  te  laden,  een  pond  overbodigon  omhaal  op 
zijn  dek  toelaten. 
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Hoewel  ook  hierin  misschien  eenige  overdrijving  schuilt,  en 
het  geldelijk  voordeel  er  sommigen  toe  zal  brengen,  geen  bezwaar 
te  makeu  tegen  eene  matige  deklading,  terwijl  ze  to  veel  dek- 
last onvoorwaardelijk  afkeuren,  zoo  valt  het  toch  niet  te  oni- 
keonen,  dat  ook  geringe  hoeveelheden  in  geval  van  slecht  weer 
groot  gevaar  kunnen  doen  ontstaan. 

Om  dit  aan  te  toonen  wordt  in  het  genoemde  stuk  het  geval 
beschreven  van  een  zeilschip,  dat  in  hetzelfde  tijdsverloop  op 
den  Atlantischen  Oceaan  werd  verlaten.  Hier  was  de  deklading 
hout,  op  de  gewone  wijze  gesjord,  gemiddeld  slechts  3  voet 
hoog.  Gedurende  den  nacht  bij  stormweer  geraakte  de  deklast 
levendig,  een  gedeelte  ^ing  over  boord;  de  S.B.zijde  van  de 
dekhuizen  werd  ingeslagen,  de  kajuitskap  verbrijzeld  en  de 
kajuit  vol  water  gezet.  Tegen  den  middag  peilde  men  de  pom- 
pen en  bevond  10  voet  water  in  het  ruim.  De  pompen  werden 
gaande  gehouden,  zoodat  men  den  volgenden  morgen  om  11 
Qur  het  schip  lens  had,  waarna  men  het  schip  voor  den  wind 
bracht,  die  toen  Zuid  was  en  begon  de  deklading  over  boord 
te  gooien.  Dit  ging  langzaam,  doordat  zij  uit  groote  en  zware 
stukken  hout  bestond  en  voor  dat  men  er  mede  gereed  was , 
liep  de  wind  naar  het  Westen  met  stormweer.  De  volgende 
morgen  sloeg  een  zee  het  stuurrad  stuk,  het  schip  werd  bij 
den  wind  gebracht,  zware  zeeën  liepen  over  het  schip,  waar- 
by  het  overgebleven  gedeelte  van  do  deklast  over  en  weer  ge- 
spoeld werd  en  de  pompen  vernielde.  Den  volgenden  dag  was 
het  schip  lek,  alle  luiken  verbrijzeld  en  weggespoeld,  alles  op 
het  dek  vernield  en  sommige  dekplanken  weggeslagen.  Het  volk 
moest  op  den  bak  verblijven  met  de  weinige  levensmiddelen, 
die  zij  hadden  kunnen  redden.  Met  veel  zeemansschap  was  men 
in  staat  300  mijl  om  de  Zuid  te  zeilen  tot  in  de  gewone  route 
van  schepen;  hier  werd  het  schip  verlaten  en  de  bemanning 
door  een  stoomschip  opgenomen.  Het  oordeel  van  het  hof 
luidde,  dat: 

,De  deklading  niet  te  zwaar  was,  noch  met  het  oog  op  den 
^ouderdom  van  het  schip  ^  nog  voor  don  tjjd  van  het  jaar"; 

,dat  de  deklading  behoorlijk  gesjord  en  verzekerd  was"; 

„dat  het  schip  lek  werd  door  het  levendig  geraken  van  de 
„deklading  bij  stormweer.  Zonder  de  deklading ^  meent  het  hof, 
„zou  hét  schip  de  storm  hebben  kunnen  weerstaan". 
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De   Bngelsche    schrijver    Toegt   hieraan   toe:     ,Ja,  zonder  de 
y^deklading    zou    menig  goed   zeeman  nog  in  leyen  zijn,  die  nu 


i^zijn  graf  in  de  golven  vond." 


Beproeving  van  Ankers. 


Nadat  in  verscheiden  jaren  geen  beproeving  van  ankers  had 
plaats  gehad,  besloot  de  Engelsche  admiraliteit,  daar  in  den 
laatsten  tijd  verscheiden  nieuwe  vormen  van  ankers  z|jn  uitge- 
vonden en  zoowel  bij  de  oorlogs-  als  bij  de  koopvaardijvloot  zijn 
in  gebruik  genomen,  te  Portsmouth  weer  zulke  proeven  te  laten 
nemen. 

Van  bijzonder  belang  zijn  de  laatst  genomen  proeven,  die 
dienden  om  van  vijf  verschillende  soorten  van  ankers  het  ver- 
mogen te  onderzoeken  om  in  den  grond  te  pakken  en  te  houden. 

Achtereenvolgens  liet  men  hiertoe  de  te  onderzoeken  ankers 
vallen  van  het  pantserschip  ,Uoro".  Het  anker  was  van  een 
boei  voorzien  en  in  de  onmiddelijke  nabijheid  er  van  liet  men 
uit  een  roeiboot  een  tweede  anker  vallen  om  als  merk  te  dienen. 
Daarna  stoomde  het  schip  20  minuten  lang  halve  kracht  achteruit, 
vervolgens  werd  gestopt  en  de  afstand  tusschen  de  beide  ankers, 
d.  i.  de  afstand  over  welken  het  anker  gekrabd  had,  nauw- 
keurig opgemeten.  Tegelijkertijd  onderzocht  een  duiker  de 
ligging  van  het  anker  en  den  toestand  van  den  grond,  waar- 
over het  gekrabd  had. 

Daar  de  gewone  ankers  van  de  Hero  4877  Eg.  wegen  en  de 
onderzochte  ankers  slechts  1930  Kg.,  kan  men  nagaan,  dat 
deze  beproeving  zeer  zwaar  was  en  het  is  dan  ook  niet  te  ver- 
wonderen, dat  de  ankers  over  afstanden,  verschillende  tusschen 
60  Meter  en  800  Meter,  werden  medegesleept. 

Eene  zeer  gunstige  uitzondering  hierop  maakte  HalPs  patent- 
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anker,  dat  slechts  weinige  voeten  word  medegesleept  eu  volgen s 
bericht  van  den  duiker  niet  minder  dan  3,6  Meter  grond,  vast 
slijk  en  grof  zand,  vóór  zich  had  opgehoopt.  Dit  anker  over- 
trof dus  verreweg  al  de  anderen  in  houdvermogen. 

Behalve  bij  deze  proeven  heeft  het  Hallas  anker  reedn  meer- 
malen blijken  gegeven  van  zijn  groot  houdvermogen,  o.  a.  in 
het  geval  van  net  stoomschip  St.  Tudno,  dat  vaart  tusschon 
Liverpool  en  Liandudno  en  dat  zijn  behoud  aan  een  dergelijk 
anker  te  danken  had,  toen  buiten  de  Mersey  bij  stormweer  de 
machine  in  het  jongereede  geraakte. 

(Mitlh.) 


Varia. 


Nicaragua-kanaal.  ,,Hansa''  bespreekt  in  zijn  nommer  van 
4  Juni  den  invloed  dien  een  eventueele  opening  van  het  Nicaragua- 
kanaal  op  den  wereldhandel  zal  uitoefenen.  Na  het  mislukken 
van  bet  Panama-kanaal  kan  het  geen  verwondering  baren  wanneer 
de  gunstige  berichten,  die  van  tijd  tot  tijd  van  de  Amerikaansche 
onderneming  uitgaan,  in  Europa  met  de  grootste  reserve  worden 
opgenomen.  De  mogelijkheid  van  het  tot  stand  komen  van  den 
nieuwen  verkeersweg  mag  men  intusschen  niet  uit  het  oog  ver- 
liezen. De  gevolgen  van  de  opening  van  het  Suez-kanaal  zijn 
van  dien  aard  geweest  voor  den  handel  van  Europa,  dat  men 
mag  beweren  dat  hierdoor  de  toepassing  van  den  stoom  op  het 
verkeer  met  het  Oosten  eerst  tot  haar  volle  ontwikkeling  is 
gekomen. 

Bij  opening  van  het  Nicaragua-kanaal  zullen  de  hoofd voor- 
deelen  aan  Amerika  zijn.  Reeds  uu  heeft  Noord-Amerika  in 
West-Indiê  en  aan  de  Oostkust  van  Zuid-Amerika  zich  van  een 
gedeelte  van  den  handel  meester  gemaakt.  Zoolang  echter  de 
weg  naar  de  Westkust  rond  Kaap  Hoorn  voert,  is  Europa,  dank 
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aan  zijn  goedkoopere  werkkrachten,  dddr  nog  in  het  Toordeel; 
de  zeewegen  van  New- York  en  het  Ëngelsche  kanaal  voor  de 
Westkust  van  Amerika  verschillen  slechts  weinig.  Komt  het 
ontworpen  kanaal  tot  stand  dan  zijn  de  Atlantische  kustplaatsen 
van  Noord-Amerika  bijna  3000  mijlen  in  het  voordeel. 

Ook  laat  zich  aanzien  dat  San  Francisco  en  andere  plaatsen 
alsdan  hun  kolen  zullen  krijgen,  door  middel  van  de  Ameri- 
kaansche  kustvaart,  uit  de  Oostelijke  Staten  die  rijk  aan  kolen 
zijn.  In  1890/91  bedroeg  de  invoer  van  dit  artikel  692,000  ton 
te  San  .Francisco. 

Verder  komen  Yokohama  ongeveer  .6000  en  de  Australische 
havens  ongeveer  4000  mijlen  dichter  bij  New- York. 

Het  tot  stand  komen  der  onderneming  zal  ongetwijfeld  de 
Amerikaansche  scheepvaart  opbeuren  en  kan  veel  er  toe  bij 
brengen  om  de  partij,  die  de  tegenwoordige  scheepvaartbepalingen 
wenscht  afgeschaft  te  hebben  en  die  vrije  schepen  verlangt,  te 
doen  zegevieren. 

Maildienst  op  de  Kaap-Kolonie.  1  October  1893  treedt  het 
nieuwe  mailcontract  in  werking  waarbij  de  Castle-  en  Union- 
Maatschappijen ,  tegen  een  jaarlijksche  subsidie  van  £  44.000 
elk,  een  wekelijkschen  dienst  tusschen  Southampton  en  Kaapstad 
zullen  onderhouden.  De  mails  moeten  in  20  dagen  op  uit-  en 
thuisreis  worden  overgebracht,  waaronder  het  verplicht  aandoen 
van  Madeira  begrepen  is.  In  tijd  van  oorlog  zal  de  Admirali- 
teit het  recht  hebben  eenige  of  alle  schepen  aan  te  koopen. 

Tranaatlantiaohe  atoomrouten.  Teneinde  het  gevaar  te  voor- 
komen, ontstaande  door  het  kruisen  der  winter-uitreisroute  on 
der  zomer-thuisreisroute,  wanneer  die  gelijktijdig  bevaren  worden, 
is  overeengekomen  dat  de  datum,  waarop  uit  New- York  ver- 
trekkende schepen  de  noordelijke  of  zomerroute  zullen  volgen, 
zal  zijn  24  Juli  van  elk  jaar  en  niet  15  Juli.  Hierdoor  zuilen 
de  stoomers,  die,  naar  Amerika  bestemd,  nog  de  zuidelijke  of 
winterroute  volgden,  allen  kunnen  binnen  zijn,  zoodat  het  kruisen 
der  routen  vermeden  wordt.  De  Cunardbooten,  van  Boston  naar 
Liverpool  vertrekkende,  zullen  een  dergel  ij  ken  maatregel  nemen. 

Gebruik    van   olie    bij   stormweer.    Het   supplement  van  de 
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Pilot-chart  Toor  Juni  brengt  weder  een  zestigtal  rapporten  over 
het  gebruik  van  olie  onder  de  aandacht  der  zeerarenden.  Op 
enkele  uitzonderingen  na  wordt  door  alle  rapporten  het  groote 
nut  van  dezen  maatregel,  om  het  breken  der  zeeën  te  voor- 
komen, bevestigd. 

Kapitein  Garein  van  het  Fransche  stoomschip  ^Dauphiné" 
vermeldt  het  gebruik  dat  hij  van  olie-zakken  gemaakt  heeft  by 
bet  laden  uit  lichters  op  de  reede  van  Susa  (Tunis)  Er  woei 
zalk  een  sterke  bries  dat  het  volk  in  de  lichters  niet  langer 
langszij  wilde  komen. 

Er  werd  toen  vooruit  oen  8pi3r  uitgevoerd,  waaraan  drie  olie- 
zakken werden  opgehangen.  Deze  waren  met  een  gewicht  be- 
zwaard om  ze  het  water  te  doen  raken.  Zoodra  zij  het  water 
raakten,  werd  de  oppervlakte  aan  die  zijde  van  het  schip  ge- 
heel kalm  en  kon  de  lading  weer  langszij  overgenomen  worden. 

Het  gebruik  van  magneaium  ala  lichtbron  voor  liohttorena 
en  optiaohe  aeinen.  De  intensiteit  van  het  licht  van  brandende 
magnesium  is  veel  grooter  dan  die  van  eenige  andere  lichtbron, 
het  zonnelicht  uitgezonderd.  Uit  vergeljjkende  onderzoekingen 
ia  gebleken  dat  de  samenstelling  van  het  magnesiumlicht  die 
van  het  zonnelicht  het  meest  nabij  komt.  Het  bezit  oen  groeten 
rijkdom  aan  roode,  gele  en  groene  stralen,  welke  het  verste 
zichtbaar  zijn;  het  electrische  licht  daarentegen  heeft  zijn  grootste 
sterkte  in  de  blauwe  en  viollette  stralen,  die  het  eerst  door 
dampige  lucht  en  mist  geabsorbeerd  worden.  In  Frankrijk  wordt 
dan  ook  een  aantal  lichttorens,  die  van  electrisch  licht  voorzien 
waren,  weder  voor  olielampen  ingericht. 

De  prijs  van  het  magnesium  is  sedert  de  invoering  der  elec- 
trolyse  van  120  gulden  op  21  gulden  gedaald  Bovendien  is 
de  benoodigde  toestel  zóó  eenvoudig  dat  de  ruimte  daarvoor 
niet  grooter  middellijn  en  hoogte  dan  1  ^^  M.  behoeft  te  bezitten. 

Vroeger  werd  het  magnesiumlicht  gewoonlijk  gebruikt  op  een 
wijze  waarbij  slechts  voor  een  klein  gedeelte  van  het  geheele 
lichtgevend  vermogen  werd  gebruik  gemaakt.  Men  verbrandde 
het  n.  1.  in  den  vorm  van  een  dunnen  band ;  hiorb|j  gaat  in  het 
inwendige  van  de  vlam  een  groot  gedeelte  van  het  licht  ver- 
loren. Wil  men  dus  van  dezelfde  hoeveelheid  magnesium  meer 
iichtontwikkeling    erlangen,    dan    moet  het,  gedurende  het  ver- 
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branden,  over  een  grootere  oppervlakte  verdeeld  worden.  Dit 
gOBohiedt  door  het  in  poedervorm  in  een  vlam  te  blazen,  waar- 
door het  te  gelijkertijd  ontbrandt  en  uiteengedreven  wordt.  Op 
deze  wijze  wordt  met  5  centigraro  een  Tlam  verkregen  van  60 
tot  80  cM.  hoogte  en  30  tot  40  cM.  breedte,  terwijl  in  band- 
vorm  de  vlam  slechts  8  cM.  lang  en  3  cM.  hoog  is.  De  inten- 
siteit is  in  het  eerste  geval  70  maal  grooter. 

De  inrichting  van  den  toestel,  om  met  behulp  van  roagnesiam- 
licht  een  schittervuur  daar  te  stellen,  is  vrij  eenvoudig.  Ëen 
blaasbalg,  welk  door  een  uurwerk  in  beweging  gezet  wordt, 
telkens  wanneer  een  klein  seconden  uurwerk  na  bepaalde  tus^chen- 
ruimten  een  eleotrische  geleiding  verbreekt,  blaast  lucht  door 
een  met  puimsteen  en  benzine  gevuld  vat.  De  aldus  met  ben- 
zine dampen  voorziene  lucht  strijkt  vervolgens  door  een  vat  mot 
magnesiumpoeder  en  wordt  daarna  door  een  buis  gedreven,  op 
zijn  doortocht  raagnesiumpoeder  medenemende.  Aan  het  uit- 
einde van  de  buis  is  een  klein  aansteekvlammetje,  hetwelk  de 
geheele  massa,  die  uitgedreven  wordt,  doet  ontbranden,  waar- 
door een  zeer  sterk  schitterlicht  geleverd  wordt. 

Do  schitteringen  zijn  zoo  intensief  en  zoo  scherp  begrensd , 
dat  zij  tot  op  zeer  groeten  afstand  te  herkennen  zijn. 

Een  groot  voordeel  is,  dat  alleen  op  het  oogenblik  waarop 
het  noodig  is  materiaal  verbrandt,  hetwelk  bij  alle  andere 
systemen  niet  het  geval  is;  daarbij  wordt  n  1.  steeds  de  lichtbron 
op  de  een  of  andere  wijze  bedekt  of  bewogen,  doch  het  Hebt 
blijft  altijd  doorbranden. 

Met  een  dergelijk  apparaat  kan,  bij  een  verbruik  van  5  centi- 
gram  per  schittering  een  lichtsterkte  van  80,000  kaarsen  be- 
reikt worden.  Dit  geeft,  bij  6  schitteringen  per  minuut,  per 
uur  18  gram,  en,  wanneer  het  licht  10  uur  dienst  doet,  180 
gram.  Volgens  den  tegen  woord  igen  prijs  van  het  magnesium 
komt  dit  te  staan  op  f  3.78.  Rekent  men  verder  het  verbruik 
van  benzine  en  van  het  aansteekvlammetje  op  f  0.25,  zoo 
komt  men  op  een  uitgave  van  f  4.03  per  10  uur.  Voor  de 
bediening  van  den  toestel  is  één  man  noodig  voor  het  uurwerk 
en  het  bijvullen  van  maguesiumpoeder.  ; 

De  toestel  zelf  kost  ongeveer  f  3000. — .  Hiermede  verge- 
lijkende de  kosten  van  het  electrische  licht  van  Kaap  Grisnez, 
zijn    deze   ongeveer    als    volgt:     Kosten    van  aanleg  f  916.000, 
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tien  uur  branden  f  84. — .  Het  booglicht  van  Grinsnez  is 
van  een  sterkte  van  15,000  kaarsen,  welke,  dooreen  lenzen- 
(tysteem,  tot  2,500,000  kaarsen  wordt  opgevoerd.  Met  een 
dergelijk  lenzensysteem  zon  het  magnesium  schitterlicht  tot 
13,000,000  kaarsen  gebracht  kunnen   worden.  (Hattaa). 

De  Engelsche  „Board  of  Trade".  Het  is  bekend,  dat  de 
^Board  of  Trade"  een  lichaam  is  dat  veel  invloed  uitoefent  op 
de  belangen  van  den  Engclschen  handel  en  de  scheepvaart.  De 
samenstelling  en  de  wijze  van  werken  van  dit  lichaam  zijn 
echter  minder  algemeen  bekend.  Deze  kwamen  onlangs  ter 
sprake  in  de  Kamer  van  Koophandel  te  Greenock  en  de  daar 
vermelde  feiten  zullen  bij  velen  verwondering  wekken. 

De  directeuren  van  genoemde  Kamer  van  Koophandel,  over- 
tuigd dat  Telen  terecht  ontevreden  waren  over  de  organisatie 
en  de  macht  van  de  Board  of  Trade,  hadden  zich  per  brief 
gewend  tot  Sir  Th.  Sutherland  om  zijne  meening  te  vragen  over 
eene  reorganisatie,  waarbij  het  denkbeeld  werd  aangegeven  er 
een  vertegenwoordigend  lichaam  van  te  maken.  In  dit  schrijven 
werd  er  aan  herinnerd,  dat  volgens  officieel  verkregen  mede- 
deelingen  in  de  Board  of  Trade  rechtens  zitting  hebben  een 
aantal  zeer  achtenswaardige  personen,  maar  die  uit  den  aard 
der  zaak  minder  op  de  hoogte  zijn  van  handelszaken,  zooals 
bgv.  de  aartsbisschop  van  Canterbury,  de  bisschop  van  Londen, 
de  voorzitter  van  het  lersche  Lagerhuis,  enz.  enz.;  dat  trouwens 
de  Board  in  geen  100  jaar  vergaderd  is  geweest,  en  dat  derhalve 
de  correspondentie  zeer  ten  onrechte  uit  naam  van  de  Board 
of  Trade  wordt  gevoerd;  dat  feitelijk  de  zeven  afdeelingen, 
waarin  de  Board  verdeeld  is,  worden  bestuurd  door  permanente 
ambtenaren,  waaruit  het  gevolg  wordt  getrokken,  dat  er  eigenlijk 
geen  Board  of  Trade  bestaat,  doch  deze  eene  fictie,  eene  mythe 
i».  Verder  wordt  op  het  merkwaardige  feit  gewezen,  dat  de 
Directeuren  er  niet  achter  konden  «komen,  hoeveel  personen  ver- 
eiacht  worden  om  namens  de  Board  of  Trade  een  wettig  besluit 
te  nemen,  doch  dat  bijv.  de  regels,  in  naam  uitgaande  van  de 
Board  of  Trade,  ter  aanvulling  van  de  „Merchant-Shipping 
(Life-saving  appliances)  Act*'  werden  vastgesteld  in  eene  ver- 
gadering, bestaande  uit  één  lid,  Sir  Michael  E.  Hicks*Beach, 
Bart.  M.  P. 
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Het  hierop  ontvangen  antwoord  bevatte  eene  reeks  bezwaren 
tegen  het  denkbeeld  om  van  de  Board  of  Trade  een  vertegen- 
woordigend lichaam  te  maken.  Deze  zijn  voor  het  oogenblik 
voor  onze  lezers  van  minder  belang.  De  schrijver  is  overtuigd, 
dat  de  handelwijze  van  den  President  in  het  vaststellen  der 
regels  voor  de  ^Life-saving  appliances  Act"  volkomen  wettig  is 
en  dat  met  juistheid  kan  worden  nagegaan  op  welke  wgze  in 
dit  geval  de  beyoogdhoid  van  de  geheele  Board  of  Trade  was 
overgegaan  op  één  enkel  persoon. 

Op  voorstel  van  de  Directeuren  werd  besloten ,  dat  de  Kamer 
van  Greenock  de  zaak  hierbij  niet  zou  laten,  maar  de  aandacht 
der   Kamers  van  andere  steden  in  het  land  er  op  zou  vestigen. 


Het  stranden  van  de  „City  of  Chioago".  Een  van  de  stran- 
dingen, waarvan  in  de  laatste  dagen  het  meeste  gesproken  werd, 
was  die  van  het  stoomschip  ^City  of  Chicago",  van  de  Inroan- 
Line,  nabij  Kinsale  op  de  lersche  kust,  ofschoon  hierby  gelukkig 
geen  menschenlevcns  verloren  gingen. 

Door  de  Board  of  Trade  werd  van  19  tot  21  Juli  een  onder- 
zoek ingesteld,  waaruit  de  volgende  feiten  bleken.  Den  l  Juli 
in  den  namiddag  was  het  schip  omstreeks  2.H0  u.  dwars  van 
Buil  Rock ,  men  was  op  weg  naar  Liverpool  en  stoomde  volle 
kracht  met  een  vaart  van  13 ^/^  k  14  mijl;  deze  vaart  werd 
niet  veranderd  tot  een  oogenblik  voor  de  stranding.  Later  werd 
het  wéér  mistig,  bij  afwisseling  meer  en  minder  dik.  Te  4.25  u. 
werd  Brow  Head  gepasseerd,  waar  seinen  met  den  wal  werden 
gewisseld;  omstreeks  5  uur  werd  het  wéér  dikker,  te  5.15  u. 
passeerde  men  Kaap  Clear  en  stuurde  O.  t.  Z.,  te  6.30  u  loodde 
men  27  vaam  en  werd  do  koers  veranderd  tot  O  Z.  O.  Een 
paar  keer,  als  het  wat  minder  dik  werd,  stuurde  men  meer  in 
den  wal,  het  laatst  te  7.30  u.,  toen  35  vaam  gelood  werd;  deze 
koers  werd  20  minuten  volgehouden  en  daarna  16  vaam  gelood. 
Hierop  werd  het  roer  hard  aan  B.B,  gedraaid,  kort  daarna  werd 
land  recht  vooruit  gezien ,  men  liet  de  machine  volle  kracht 
achteruit  slaan,  doch  een  of  twee  minuten  later  strandde  het  schip 
700  yards  van  Kinsale  Head,  waar  wel  een  lichttoren  staat  doch 
zonder  mistsein. 

Omstreeks    HO   passagiers    werden    met  de  eigen  booten  aan 
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land  gebracht  en  de  andere  klommen  op  de  klippen  door  middel 
Yan  ladders   van  de  kustwacht. 

Naar  hot  schijnt  waren  de  kompassen  goed  en  do  fouten  er 
Tan  bekend  en  moet  het  ongeval  worden  toegeschreven  aan  het 
met  volle  kracht  langs  en  in  den  wal  doorstoomen  bij  mistig 
weer.  Het  certificaat  van  den  gezagvoerder  werd  voor  9  maanden 
gesehorst. 


Boekaankondiging. 


A.  ScHHiDT.    Die  Hlübiliteit  von  Achif  en. 

Berlin,  Polyteohnisobe  BncbhandlnDg 
A.  Sbydfl.  Preis  geh.  Mk.  12 —,  geb. 
Mk.  13  25  olcr  Mk,  14.50. 

Blijkens  de  inhoudsopgave  bevat  bovenstaand  werk  eene  uit- 
Toerige  en  volledige  behandeling  van  de  stabiliteit  van  schepen 
onder  verschillende  omstandigheden,  ook  bij  van  stapel  loopen 
en  aan  den  grond  zitten,  benevens  de  daarbij  behoorende  be- 
rekeningen en  tabellen. 


Examens. 


De  Rijkscommissie  tot  het  examineeren  van  machinisten  aan 
boord  van  koopvaardijschepen  heeft  in  de  gehouden  zitting  te 
Amsterdam  uitgereikt: 

Het  diploma  B  aan  de  Heeren  F.  C.  H.  W.  Bos,  C.  de  Bas, 
F.  H.  van  Keulen  en  J.  Michels. 

Het  diploma  A  aan  de  Heeren  G.  van  Loon,  N.  Bolijn  en 
J.  van  Waning. 

De  examen-commissie  voor  stuurlieden,  hield  van  12  tot  20  Juli 
fitting  te  Rotterdam.  Aangemeld  hadden  zich  27  candidaten, 
en  wel  voor  de  groote  Stoomvaart  A  eerste  stuurman  1,  tweede 
stuvrman  6,  derde  stuurman  2.  Voor  de  groote  Zeilvaart  A 
eerste  stuurman  1,  tweede  stuurman  4,  derde  stuurman  11.  Voor 
een   aanvullingsexamen   eerste  stuurman  groote  Zeilvaart  A  één 
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candidaat,  on  voor  een  aan  vuil  ingsexamon  groote  Sfoomraavi  A 
tweede  stnunnan  1,  derde  stuurman  7.  Eindelijk  had  één  can- 
didaat  zich  opgegeven  voor  een  examen  derde  stuurman  grool*- 
Sfoomvaart  B. 

De  volgende  diploma*»  werden  uitgereikt:  Groote  Sfoomvaart  A 
als  tweede  stuurman  aan  F.  Rindermann,  S.  Klein  eiï  II.  O.  J. 
Uilkena;  al»  derde  stuurman  aan  8.  D.  W.  van  Boven  on 
1\  R.  Boonstra.  Groote  Zeilvaart  A,  als  eerste  stuurman  aan 
J.  Oidenburger;  als  tweede  stuurman  aan  J.  J.  van  Heuveln, 
P.  Burghout  en  J.  Smit;  als  derde  stumynan  aan  H.  Zijlstra, 
D.  Roos  en  G.  Koster,  terwijl  ditzelfde  diploma  met  aanvullings- 
diploma  groote  Stoomvaart  A  werd  uitgereikt  aan  G.  W.  de 
Baevé,  H.  de  Baer,  B.  K.  E.  Ackermann,  K.  Karssies  on 
D.  Krijgsman.  Eindelijk  slaagden  K.  Wijgers  en  H.  A.  Prins 
voor  een  aanvullingsexamen  derde  stuurman  groote  Stoomvaart  A. 


Hydrografische  en  andere  mededeelingen. 


36.  Waarschuwing  aan  schepen  tnsschcn  Flamhorough  hcttleM 
lYomcr.  In  do  maanden  Juli  en  Augustus  a.s.  worden  door  het 
Eng.  opnemingsvaartuig  ^Triton"  loodingen  gednan  tusschen  de 
N.punt  van  de  Outer  Dowsing-hAixk  en  Silver  Spit  en  nu  en 
dan  geankerd  in  de  trek  der  schepen  tusschen  Flantborough  head 
en  Oromer,  Waarschijnlijk  zal  de  „Triton"  vergezeld  worden 
door  een  visschers vaartuig  ter  assistentie.  Zeevarenden  worden 
verzocht  zooveel  mogelijk  te  mijden  voor  bakens  enz.,  die  voor 
bovengenoemd  doeleinde  gelegd  worden. 

37.  Nachiscincn  voor  het  binnenkomen  der  haven  tt  lastbu 
Corsilia.  Bij  den  ingang  der  haven  St.  Nicolas  te  Jiastia,  0.kii«»t. 
Corsika  ^  worden  geen  ofRcieele  nachtseinen  gegeven,  zooals  is 
medegedeeld  in  Juni-afl.  blz.  260. 

38.  ZeilaanwUiins  foor  de  golf  van  Smyrna.  Volgens  mede- 
deeling  van  den  kommandant  van  hot  Oostenrijkscho  oorlogsschip 
^Nautilus",    moeten    schepen,    die    bij  harden  Z.lijken  wind,  de 
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golf  van  Sniyma  inloopcn,  niot  ankeren  of  te  dicht  onder  het 
land  houden  bij  het  gebergte  Two  Brothers  ^  daiir  ten  N.  van 
deze  bergen  soms  zeer  harde  buien  invallen. 

39.  Hfdfdeflliigen   befrffffnde  de  reede  ^aii  Fiinchal.  ladeini. 

Volgens  mededeeling  van  den  kommandant  van  het  FranBcho 
oorlogsschip  ^Melpomène",  zijn  ter  reede  Funrhal^  de  twee  groene 
wrak  tonnen  niet  meer  aanwezig.  De  dijk  tusftchen  de  rot«  Loo 
on  de  wal  is  gedeeltelijk  vervallen.  Men  is  gereed  met  een 
aanleghoofd,  strekkende  ongeveer  N. — Z,  in  het  verlengde  van 
de  promenade  van  het  Castello  naar  het  strand,  en  50  k  60  M. 
in  zee  uitstekende.  Aan  heide  zijden  van  dit  hoofd  zijn  trappen, 
waaraan  men  bij  goed  weder  met  sloepen  gemakkelijk  kan  aanleggen. 

40.  Dieptr  der  ielaware-riiier.  New-Jersey.  Volgens  mede- 
deeling van  den  kominandant  van  het  Oosten  rij  ksche  oorlogs- 
Kchip  „Aurora'^  kunnen  schepen  Tan  79  dM.  diepgang  de  Delaware- 
rivier  opvaren  tot  Philadelphia.  Op  de  baar  beneden  het  fort 
Mifflin  staat  67  dM.  water  en  niet  46  dM.  zooals  de  „Eng. 
Adm.  kaart"  No.  2564  aangeeft. 

41.  lededeellngen  betreffende  Haldoiiade-lwai.   Rio  de  la  Flata, 

Volgens  mededeeling  van  den  kommandant  van  het  oorlogsschip 
,Atlanta"  der  Vereeniydc  Staten^  liggen  in  do  Maldonado-btMi j 
twee  wrakken  die  niet  op  de  kaart  zijn  aangegeven.  Het  eeno 
ligt  op  2,2  zeemijl  afstand  Z.  ^/^  O.  van  Maldonado-iorew^  wordt 
aangeduid  door  een  stuk  hout,  en  ligt  daar  reeds  verscheidene 
jaren.  Het  tweede  wrak,  waarvan  de  raas  boven  water  uit- 
Rteken,  ligt  op  1,9  zeemijl  afstand  Z.  van  Maldona do-toren. 
Dit  wrak  werd  onderzocht  door  een  duiker  van  de  „Atlanta", 
waaruit  bleek  dat  de  romp  diep  in  hot  zand  was  begraven. 
Het  licht  van  Maldonado  is  helder  gedurende  87  a  88  sec  in 
plaats  van  90  sec.  zooals  staat  opgegeven.  Het  tolkantoor  is 
<^en  groot  nieuw  geel  geschilderd  gebouw  binnen  East-^Mni^  in 
de  nabijheid  van  den  lichttoren,  met  goede  aanlegplaats.  De 
torens  van  de  Kathedraal,  ongeveer  98  M.  hoog  boven  water, 
zijn  nog  beter  land  merk  dan  de  oude  toren  die  81,4  M.  hoog  is. 
Het  aan  wal  komen  aan  het  ijzeren  aanleghoofd  nabij  de  stad 
is  raoeielijk. 

42.  Ifdedeelingen  betreffende  de  ielagoa-bjuii.  Volgens  mededee- 
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van  de  kommandanten  der  Duitsche  oorlogsschepen  ,Leipzig'' 
Sophie"  en  van  den  Havenmeester  van  Lorenzo  Afarqiies  valt 
ent  de  Delagoa-hAAi  het  volgende  mede  te  deelen :  Ten 
der  Hope  Shoah  ligt  een  roode  ronde  ton  zon  dor  top  toeken, 
aan  S.B.  moet  gehouden  worden  duor  schepen,  welke  uit 
komende  door  het  /To/)^- vaar  water  willen  gaan.  Bij  de 
punt  der  Cockburn-Shoal  ligt  oen  zwarte  boei ,  ingericht 
l^asboei  (doch  niet  ontstoken),  die  aan  B.B.  moet  gehouden 
en  door  schepen  uit  het  /Top^- vaarwater  in  de  Delagoa-htia'i 
mde.  Deze  twee  tonnen  liggen  op  2,3  zeemijl  afstand  van 
ider.  Ten  Z.  van  het  Lech-rK  ligt  een  rood  ijzeren  okshoofd, 
van  men  Z.waarts  langs  moet  varen  op  niet  minder  dan 
eemijl  afstand.  De  diepten  der  kaart  kwamen  in  het  alge- 
1  overeen  met  de  werkelijkheid,  maar  de  nauwkeurigheid 
kaart  laat  overigens  t^  wenschen  over,  zoodat  de  plaatste- 
ig   door   peilingen  bezwaarlijk  is,  op  de  ligging  der  tonnen 

niet  te  veel  vertrouwd  worden,  zoodat  in  de  Delagoa-htL&i 
de  meeste  voorzichtigheid  moet  worden  gevaren.  Het  baken 
Gibbon-punty  Elephant-eWAnd ,  bestaat  uit  een  ronde  witte 
f  op  houten  voet,  maar  is  moeilijk  te  verkennen.  De 
mbe-hsikeuBy  ten  W.  der  Mmvhone^punt  bij  den  mond  der 
'ish  Biverj  staan  op  0,6  zeemijl  van  elkander  verwyderd  in 
ichting  W.  '/j  Z.  — O.  Va  N.  Het  laagste  en  voorste  der  twee 
ns  aan  het  strand  staat  op  2,3  zeemijl  ten  NW.  van 
Aonf^-punt,  is  wit  met  zwarten  top  en  moeilijk  te  verkennen, 
achterste  baken  is  wit  en  driehoekig  en  reeds  goed  kenbaar 
af  de  ton  bij  het  Lech-x\t     De  ton  bij  Eetéen-pMni  is  een 

ijzeren  vat  in  59  d.M.  water  op  ^/^  zeemijl  afstand  Z.  '/|  W. 

den  lichttoren  op  Reuben-pwixi,  Men  moet  echter  niet 
eel  vertrouwen  op  de  juiste  ligging  van  deze  ton.  Te 
}izo  Marques  zijn  twee  aanleghoofden ,  waarvan  het  W.lijke 

hout  is  en  alleen  voor  zeer  weinig  diepgaaYide  sloepen 
cbaar  is,  doch  het  O.lijkste  is  van  jjzer  en  steen  gebouwd 
iltijd  bruikbaar.  Op  dit  laatste  hoofd  staan  twee  lichten 
Xwaarts  een  rood^  W.waarts  een  groen  on  landwaarts  een 
^ast  licht  toonen. 

.  Ifdedeelingen  betreffende  Hoiambiiine.  Volgens  mededeelin^ 
de   kommandanten   der   Duitsche  oorlogsschepen  ^Leipzig'' 
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en  ^Alexandrine*'  yalt  het  volgende  omtrent  Mozambique  mede 
te  «leelen:  Een  goed  landmerk  voor  Mozambique  i«  de  TafelUrg 
op  het  vaste  land,  ongeveer  18  zeemijl  N  waarts,  die  volgens 
genomen  peilingen  ten  Z.  en  ten  O  van  Mozambique  op  de  «Eng. 
Adm.  krt/^  No.  1809  juist  staat  aangeteekend. 

Volgens  de  ,Eng.  Adm.  krt."  No.  652  moet  men  binnenko- 
mende de  zwarte  tonnen  aan  S.B.  en  de  roode  tonnen  aan  B.B. 
honden.  Van  deze  tonnen  was  echter  alleen  aanwezig  een  roode 
buikton  bij  de  NO.  pont  van  het  Sebastiati-TÏf,  een  eveneens 
roode  buikton  bij  de  NW  pont  van  het  Harp^  Shell-r\f  in  plaats 
van  een  zwarte  buikton  zooals  de  kaart  aangeeft.  De  tonnen 
bij  de  Z.kant  van  het  Harp-  Shell-nf  en  bij  de  NO.punt  van  het 
eiland  St.  George  waren  niet  aanwezig,  eveneens  ontbraken  de 
tonnen  der  Leven-hB.nV,  De  Z  lijke  rand  van  deze  bank  wordt 
aangeduid  door  een  ronde  roode  ton,  die  in  het  verlengde  van 
het  groote  aanleghoofd  te  Mozambique  ligt.  Het  buitenste  ge- 
leidelicht  op  Harp- Shell  Sandj  Cabeceira  Fequena^  staat  op  het 
rif  in  een  kleine  vierkante  toren.  Het  achterste  geleidelicht 
^Cabeceira  Grande^^  wordt  geheschen  aan  een  paal  die  zich  vóór  een 
ver  zichtbaar  geel  huis  bevindt.  De  Leren-hank  schijnt  zich  aan 
de  0.zijde  verder  in  ZO.lijke  richting  uit  te  breiden.  De  licht- 
toren  van  St  (r^or^f-eiland  is  reeds  uit  de  verte  goed  kenbaar 
en  daardoor  een  goed  landmerk,  eveneens  de  vlaggestok  op  het 
fort  San  Sebasiian.  Het  biutenste  geleidelicht  in  het  fort  San 
Sebastian  brandt  in  een  lantaarn  die  in  een  schietgat  van  de 
buitenste  muur  staat.  Het  achterste  licht  wordt  geheschen  aan 
aan  een  opstand  op  de  achterste  muur.  De  beide  groene  ge- 
leidelichten  in  de  haven  van  Mozambique  zijn  gewone  lantaarn- 
lichten  die  getoond  worden  op  het  uiteinde  van  het  aanleghoofd. 

44.  leüfdeelingen  befreffSende  laecIcsMd-lNink.  Chineesehe^ 
lee.  Volgens  een  opneming  van  den  W.lijken  rand  van  Mac- 
clesfield-hank ,  door  het  Engelsche  opnemingsvaartuig  ,Pen- 
giiin",  zijn  er  vele  plakken  met  minder  water  dan  de  kaart  aan- 
geeft. De  gemiddelde  breedte  van  den  rand  van  het  koraalrif 
is  ongeveer  3  zeemijl  met  11  tot  60  M.  water,  terwijl  binnen 
den  rand  91,5  d.M.  minste  water  op  de  bank  werd  gevonden. 
Voorloopig  worden  de  volgende  ondiepten  gemeld:  1.  Cathay 
Shoaly  waarop  niet  minder  dan  12,8  M.  werd  gevonden,  en  ge- 
rapporteerd  door    het    Eng.    s.s.    „Cathay",    is  lang  0,9  zeemijl 
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van  N.— Z.  en  0,8  zeemijl  breed.  Ligging  der  ondiepste  plek: 
15054/  Nb.  en  113<^  58»,V  01.  2.  mükfr  Shoal,  rond  va.11 
vorm  met  een  middellijn  van  ^!^  zeemijl,  met  91,5  d.M.  minste 
water  in  bet  midden,  waaromheen  12,8  tot  14,6  M.  inrater, 
ligt  op  15«55'  N,b.  en  II4028V4'  O.l.  3.  Oliver  Shoal,  op: 
16«474'  N.b,  en  114*^  29 7/  O.I.,  is  nog  niet  nauwkeurig  op- 
genomen, maar  tot  nu  toe  werd  11  M.  minste  water  gevonden, 
en  waarschijnlijk  zullen  er  plekken  met  minder  water  zijn. 

N.B.  Het  is  raadzaam  Macclesfield-hsLuk  niet  te  kruisen , 
maar  tusschen  Macclesfield-hank  en  Bomhay-nï  door  te  gaan. 
Zie  jaarg.  1891.  No.  685. 


Opgave  der  nieuwe  en  verbeterde  uitgaven 
van  de  Britsche  Admiraliteitskaarten^ 

(met    korte    aanwijzing    van    het    verbeterde    gedeelte)^ 


2598.  Curves  of  equal  Magnetic  Variation.  1895.  Nieu%ce 
kaart.     Mei, 

Westkust  van  Engeland  en  Schotland,  Ierland 

1864.      Scotland,    W.,  Campbelton  loch.     Nieuwe  kaart,     .Juni. 

Kanaal,  Atlantische  Kust  van  Frankrijk,  Spanje  en  Portugal. 

2040.  England,  S.,  The  Solent,  Hurstpoint  to  Cowes  and 
Southampton  Water.  Uitbreiding  van  Southampton 
Water,     Juni, 

26692).  France,  N.,  Sheet  IX,  including  the  southern  portion  of 
^  the  Ohannel  islands.     Minquiers,     Juli, 

Middeliandsche  en  Adriatische  Zee. 
2711.      Adriatic,  E.,  Sheet  2,  Gulf  of  Quarnero,  cape  Promon- 
tore  to  Grossa  island.     Geheel  gecorrigeerd.     Juni, 

Grieksche  Archipel  en  Zwarte  Zee. 
^513.      Greece,    Athens   to    the   Isthmus   of  Corinth,  includinf^ 
Salamis,   Eleusis,    Megara   and    Eekhries    bays  and   the 
northern  portion  of  the  island  of  Aegina.  Nieuwe  kaart. 
Juni, 
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2765.      Syria,  Ruad  island  anchorage.     Nieuwe  kaart.  Juni, 

Noord-Atlantische  Oceaan  en  Golf  van  Mexico. 

1631.  Labrador  harbour^  Blanc  Sablon  and  Forteau  bay.  Blanc 
Sablon.     Juni. 

1663.  Newfoundiand,  Anchorages  on  W.coast,  Bonne  bay  and 
Head   harbour  or   Pic  h   Denis.     Nieuwe  kaart.     Juni, 

1677.  Newfoundland,  W.,  St.  Margaret  bay  and  Coston  har- 
bour.    Nieuwe  kaart.     Juni. 

712.  Newfoundland,  "W.  Cowhead  harbour.  White  rock  bay 
tot  Cowhead  harbour.     Juni. 

302.  Newfoundland,  S.W.  Couteau  bay  to  Cape  Anquille. 
Otter  bay  tot  Rosé  Blanche,     Juni. 

2897.  Gulf  of  Mexico,  Florida,  Tampa  bay.  St,  Joseph  sound 
tot  Passa  Grille.     Mei, 

2853.  Gulf  of  Mexico,  MissiBsippi  sound  and  Mobile  bay. 
Mississippi  tot  Chandeleur  sound  spoorweg  en  correcties 
in  Biloxi  plan.     Juni. 

Indische  Oceaan. 
1003.      Africa,   E.,   River  Pungue.     Gelieel  gecon'igeerd.     Juni, 

253a.  Africa,  E.,  Jebel  Jan  to  Seyara.  Nieuw  plan  van  de 
JibitU'baai;  Jebel  Jan  tot  Bas  Duan  en  de  Zuidkust 
van  de  Golf  van  Tajura.  Juni, 

825.  Bay  of  Bengal,  AndaiAan  islands.  Plan  van  Table-eil. 
en  Marshall-kan.  en  Coco-eil.     Mei. 

830.  Bay  of  Bengal  E.,  Basseiu  river  to  Pulo  Penang,  inclu- 
ding    the    Andaman    islands,  etc.     Andaman-eil.     Juni. 

Sumatra  en  Straat  Malakka. 
2761.      Sumatra,    W.,    Sheot    II,    Tyingkokh    bay  \o  the  Strait 
of  Sunda.     Straat  Soenda.  Mei. 

Java,  Madoera  en  Kleine  Soenda-eilanden. 
935.      Eastem    archipelago,  Harbours  and  anchorages  between 
Bali  and  ïimor.    Plannen.     Labuan  Tering-baai,  straat 
Lombok  en  Kulewatte-bnai.  Damma-eil.  Mei, 


Digitized  by 


Google 


360  Opgave  der  {federhndsche  en  Nederlandsch-Indische  Kaarten. 


Celebes,  Molukken  en  Philippijnen. 

943.      Philippine  islands.     Soeloe  archipel.  Juni. 

Chineesche  Zee,  Japan,  Pacific  en  Auitralie. 
775.      China  sea.   Tong   King  gulf.     Approaches   to  Haifong. 
Nieuwe  kaart.     Juni. 

15Ö8.      Korea,  S.,  Oricliton  harbour.  Monocacy^haai.  April. 

2431.      America,  N.W.,  port  Simpson  to  Croes  Sound,  includin^ 
the  Koloschensk  archipelago.  Groote  verbeteringen.  Juni. 

1300.      S.  America,    W.,  Plane  on  the  coast  of  Ohile.     Nieuwe 
kaart.     Juli. 

1937.      Australia,    E.,    Adolphus    channel,    with    Albany    pass. 
Nieuwe  kaart.     Juni. 

1171a.    Australia,  Victoria,  Port  Phillip,  Southern  sheet.      Ver- 
beteringen in  kanalen.     Juni. 

2747a.    Australia,  Victoria,  Ëntrance  to  Port  Phillip.     Verbete- 
ringen in  kanalen.     Juni. 

2731.      Australia,    Victoria,    Port   Phillip,   Geelong  bay.      Ver- 
beterifigen  in  kanaleti.     Juni. 


Opgave  der  Nederlandsche  en  Nederlandsch- 
Indische  Kaarten, 

iraarop  de  achterstaande  verbeteringen  betrekking  hebben. 
Zoomede  van  nieuwe  of  vernieuwde  Kaarten. 


Nederlandsche  Kaarten 

Zuiderzee.  ZO.  Blad  met  plannen  van  de  eilanden  Urkj     Ver- 
en Marken.  j  nieuwde 
Zeegat  van  Goereo.  )  kaarten. 
Terschellins^er  bank  en  zeegat)^,    ,       .     ^,      ,^^. 
Eierlandsche  gronden                 r""'^'  ''»«  ^^-  ^^^' 
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Lichtenkaart  van  Nederland  \^t    ^      •     xt 

Noordzee.      Zuidelijk  gedeelte.     Seyff.*^^'^-  ^>®  ^^-  ^^^• 
Noordzee.     Seyffardt.     Verb.  zie  No.  407  en  408. 
Noordkuat  Nieuw-Guinea.    Yerb.  zie  No.  442. 


Opgave  der  in  de  Zeekaarten  aan  te  brengen 
verbeteringen. 


De  peilingen  zijn  uit  zee  (fenonien  e»,  tenzij  het  anders  wordt 
opgegeven^  minwijzend.  De  zeemijl  is  de  equator  minuut.  Belang^ 
hebbenden  kunnen  bij  de  Filiaal-Inrichting  van  het  Koninklijk 
Nederlandsch  Meteorologisch  Instituut  te  ^msierÓBfn,  gevestigd 
in  het  „Gebouw  voor  Algemeenen  Dienst'',  op  de  Handels- 
kade^'  en  bij  de  Filiaal-Inrichting  van  het  Koninklijk  Nederlandsch 
Meteorologisch  Instituut  te  Rotterdam,  gevestigd  in  het  «Poort- 
gel>ouw"  te  Fijenoord,  volledige  inlichtingen  bekomen  aangaande 
de  zeekaarten  en  zeemansgidsen. 

OOSTZEE  EN  BOTNiSCHE  GOLF. 

404.  Electrlek  licht  hij  Zoppot.  Da ntzig er-haai.  Van  af 
den  Isten  Juli  jl.  tot  20  September  a.  8.  wordt  dagelijks  van 
zonsondergang  tot  12  uur  middernacht  ter  verlichting  van 
eenige  terreinen  bij  de  badplaats  Zoppot^  electrlek  licht  ont- 
stoken. 

NOORDZEE. 

Duitschland.  405.  Proeveti  met  electrisch  licht  op  het  eiland 
Wangeroog.  Van  af  den  228ten  Juli  zouden  op  het  eiland 
Wangeroog  op  den  ouden  kerktoren  en  in  de  nabijheid  der  sirene, 
proeven  met  electrisch  licht  worden  genomen. 

Nederland.  406  Mededeellngen  betreffende  reddinghuisje  en 
kaap  Robhebol  op  Vlieland,  2de  District.  Volgens  mededeeling 
van  den  kommandant  van  H.  M.  stoomschoener  ^ Dolfijn"  ligt 
het  reddinghuisje  op  het  Z.W.  gedeelte  van  het  eiland  Vlieland^ 
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op:  53°  13/  27«,03  N.b.  en  0°  O'  6",60  0.1.  van  Amsterdam. 
Volgens  roededeeling  van  den  Inspecteur  over  het  Loodswezen 
in  het  2de  District  is  Kaap  Rohhehol  op  het  Z  W.lijk  gedeelte 
van  het  eiland  Vlieland^  niet  meer  aanwezig,  doch  wordt  de 
plaats  aangegeven  door  een  baken,  met  een  scherm  van  1  M. 
in  het  vierkant. 

407.  Licht  gehluscht  op  Binnenduin  te  Egmond-aan-Zee.  Den 
Isten  Juli  jl.  is  het  roode  vaste  Z.lijke  kustlicht  op  het  Binnen- 
duin, beZ.  het  dorp  Ef/mond-aan-Zee^  gehluscht.  Liggin<^: 
52°  37'  2"  N.b.  en  4"  37'  37"  0.1.    Zie  jaarg.  1892  No.  209. 

Engeland.  408.  Mededeeliny  betreffende  dt  Smion-Uchten. 
Tees'baai,  Den  Sisten  Augustus  zouden  de  SeatonAXahien  ge- 
hluscht en  de  lichttorens  afgebroken  worden,  daar  deze  lichten 
iet  langer  uoodig  zjjn  bij  het  binnenkomen  dor  Tees-YWxQT.  Lig- 
ging ongeveer  54°  40'  Nb.  en  1°  12'  Wl. 

WESTKUST  VAN  ENGELAND  EN  SCHOTLAND,  IERLAND. 

Engeland.  409.  Tonnen  verwisseld  der  One  Fathom-bank. 
Kanaal  van  BristoL  Tegen  den  25sten  Juli  jl.  zouden  de  tdnncn 
ter  aanduiding  van  One  Fathom-bAnk,  onderling  van  plaats  ver- 
wisseld worden  zoo  dat  de  grootste  ton  bij  de  W.punt,  de  kleinste 
ton  bij  de  O.punt  der  bank  komt  te  liggen.  Do  W.lijke  ton 
behoudt  een  ruit  als  toptoekcn,  de  O.lijko  ton  een  driehoek. 
Zie  jaarg.  1892  No.  22. 

410.  Ton  der  Constable-bank  Lioerpool-baai,  Togen  den 
25stcn  Juli  zou  de  ton  van  Constable-hank^  8  zecmjjl  om  de 
N.W.  t.  W.  ^1^  W.  verlegd  worden,  ter  aanduiding  van  do  W.punt 
der  bank  en  wordt  dan  genoemd  West  Constabk,  Nieuwe 
ligging  ongeveer:  53°  23'  N.b.  en  3°  47 V^'  W.1.  Nadere 
aankondiging  volgt. 

KANAAL,  ATLANTISCHE  KUST  VAN  FRANKRIJK,  SPANJE  EN 
P0RTU6AL. 

Engeland.  411.  Wralton  m  lichischip  bij  Worthing,  Kanaal. 
Op  ongeveer  37  M.  Z.Z.W.  van  een  gezonken  stoomschip,  nabij 
Worthing^  is  een  groene  wrakton  gelegd  in  33  M.  water,  op 
de    peiling   Lichtsohip    ^Owers",    WNW.'/^W.  op  10,1  zeemijl: 
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lichttoren  van  Beachy  Head^  O.  ^a  Z.  op  24,9  zeemijl.    Ligging 
ongeveer  ÖO*'  39 V4'  Nb.  en  0°  25 Va'  Wl. 

De  masten  Tan  dit  wrak  steken  boven  water  uit,  en  gedurende 
den  tijd  dat  deze  nog  niet  zijn  uitgenomen  is  er  een  wraklicht- 
scliip  bijgelegd,  toonende  des  nachts  3  witte  lichten,  waarvan 
2  lichten  aan  die  zijde  waar  het  gepasseerd  moet  worden. 

Frankrijk.  412.  Fluitboei  weder  gelegd  ten  W.  der  Eclat- 
bank.  Hapre.  De  fluitboei  op  2*/j  zeemijl  ten  W.  der  Eclat- 
bank,  is  weder  gelegd.     Zie  jaarg.  1892,  No.  220. 

413.  Licht  van  Barfleur- Gat teville  veranderd.  Kanaal.  In 
verband  met  de  verandering  van  het  licht  van  kaap  Barfleur^ 
Gatteville^  is  dat  licht  den  17den  Juli  jl.  gebluscht  en  tijdelijk 
vervangen  door  een  licht  der  4e  grootte,  toonende  elke  30  sec. 
een  witte  schittering,  voorafgegaan  en  gevolgd  door  een  geheele 
verduistering.  Het  licht  is  zichtbaar  over  den  geheelen  horizon. 
Zie  jaarg.  1892  No.  148. 

414.  Licht  versterkt  van  La  Vieille.  Van  af  den  31sten  Juli 
zou  op  de  gaanderij  van  den  lichttoren  „la  Vieille,"  32  M.  hoog 
boven  water,  een  wit  licht  geplaatst  w^den,  dienende  ter  ver- 
sterking van  het  witte  licht,  dat  getoond  wordt  tusschen  de 
Pimtt-bank  en  Coumoudoc-punt  van  N.  62°  W.  tot  N.  70°  W. 
en  een  even  groeten  sector  verlichtende.  Peilingen :  rechtwijzend. 

415.  Ondiepte  tusschen  rots  Ie  Coq  en  den  wal.  Brest.  Op 
de  klip  ten  N.N.0.  van  de  rots  Le  Coq^  is  een  plek  gevonden 
met  30  d.M.  water.  Deze  ondiepe  plek  maakt  deel  uit  van  een 
bank  met  50  k  60  d.M.  water,  lang  van  N.W.—Z.O.  13  M,, 
breed  9  M.  Op  ongeveer  20  M.  afstand  van  deze  bank  staat 
10  M.  water.  Ligging  van  de  plek  met  30  d.M.  water: 
48°  19^  27"  N.b.  en  4°  43'  48"  W.1.    Peilingen:  rechtwijzend. 

MIDDELLANDSCHE  EN  ADRIATISCHE  ZEE. 

Spanje.  416.  Karakter  van  het  licht  van  kaap  De  Gata. 
Volgens  mededeeling  van  den  kommandant  van  het  Fransche 
transportschip  „Vienne",  werd  het  licht  van  kaap  de  Gata  op 
ongeveer  18  zeemijl  afstand  verkend  en  daarna  gepasseerd  op 
4  zeemijl  afstand.  Het  licht  toonde  voortdurend  een  schitter- 
licht  en  geen  licht  met  verduisteringen.  Elke  schittering  duurde 
ongeveer  30  sec.  waarna  ongeveer  10  sec.  zwakker  licht. 

25 


Digitized  by 


Google 


364     Opgave  der  in  de  Zeekaarten  aan  te  brengen  verbeteringen, 

Frankrijk.  417.  Mededeeling  betreffende  het  licht  op  SénéioBe- 
punt,  Corsika.  Daar  het  licht  op  ISénétose-^unt  lager  is  gelegen 
dan  het  land  yan  La/oniccui-punt,  wordt  het  licht  Yerdnisterd 
in  het  rechtw.  Z.  44°  30'  O.  De  sector,  waarin  roode  schitte- 
ringen worden  getoond,  bedraagt  alleen  22°  ten  N.  ran  Latoniccia- 
pnnt.     Zie  jaarg.  1892  No.  288. 

Italië.  418.  Kleur  der  tonnen  te  Car  lof or  te.  Z.W. kust  Sardinië, 
De  tonnen  op  de  reede  van  Carloforte,  O.kust  yan  het  eiland 
San  PietrOy  aangeyende  de  grenzen  der  banken,  zijn  witgeschil- 
derd  en  niet  rood  zooals  staat  opgegeyen  in  de  Italiaansche 
lichtenlijst  yan  1892. 

419.  Licht  hersteld  van  kaap  San  Vito.  Sicilië.  Tegen  den 
15den  Jnli  zon  het  licht  yan  kaap  San  Vito  hersteld  zijn  en 
dan  weder  toonen  een  wit  yast  licht,  en  elke  2  min.  een  roode 
schittering  yan  5  sec.  duur.     Zie  jaarg.  1891  No.  611. 

Griekenland.  420.  Havenlicht  te  Koroni.  Golf  van  Kalamato, 
Volgens  mededeeling  yan  den  kommandant  yan  het  Oostenrgksche 
oorlogsschip  „Radetzky*'  wordt  yan  het  uiteinde  yan  het  hayen- 
hoofd  te  Koroni^  een  ^od  Vast  licht  getoond,  zichtbaar  tot  op 
3  zeemijl,  hetgeen  het  aanloopen  dezer  yeilige  reede  bij  harden 
W.l^ken  wind  des  nachts  yeel  makkelijker  maakt..  Ligging: 
360  48'  N.b.  en  21°  68^  0.1. 

Afrika.  N.kust.  421.  Lichthoeien  in  de  havefi  van  PhilippevilU, 
Algiers.  Sedert  den  4den  Juni  jl.  toont  de  lichtboei,  ter  aan- 
duiding yan  het  uiteinde  yan  het  in  aanbouw  zgnde  N.lijke 
hayenhoofd,  een  rood  yast  licht.  De  boei  is  zwart  geschilderd, 
ligt  in  20  M.  water  op  335  M.  afstand  yan  het  tegenwoordige 
uiteinde  yan  het  hoofd,  en  moet  door  binnenkomende  schepen 
aan  BB.  worden  gehouden.  De  boei,  ter  aanduiding  yan  het 
uiteinde  yan  het  hoofd  yan  ChdteaurVert^  toont  een  groen  yast 
licht.  Zij  is  rood  geschilderd,  ligt  in  11  M.  water  op  80  M. 
afstand  ten  N.W.  yan  het  uiteinde  yan  het  hoofd,  en  moet  door 
binnenkomende  schepen  aan  S.B.  worden  gelaten. 

422.  Verlichting  van  het  w^rak  ^Stella  Maris^^  in  de  hami 
van  Algiers.  Het  wrak  yan  het  S.S.  «Stella  Maris",  gezonken 
in  10  M.  water  tegenoyer  het  Z.Igk  uiteinde  yan  het  spoorweg- 
station,  wordt  des   nachts  aangeduid   door  twee  witte  lichten. 
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Yan   hei  wrak,  dat  met  het  Yoorsohip  naar  buiten  gekeerd  is, 
steken  de  masten  en  schoorsteen  boven  water  uit. 

GRIEKSCHE  ARCHIPEL  EN  ZWARTE  ZEE. 

Griekenland.  423.  Havenlicht  te  Lenidi,  Golf  van  Nauplia. 
In  het  begin  yan  de  maand  Juli  zou  in  de  haven  van  Lenidiy 
genaamd  Plaka,  een  rood  vast  licht  worden  ontstoken,  zichtbaar 
tot  op  5  zeemijl.  Liohtopstand,  ijzeren  paal,  Ligging:  37^  9'N.b. 
en  220  54'  0.1. 

424.  Licht  ontstoken  en  baken  opgericht  in  de  haven  van 
Kheli.  Golf  van  Nauplia.  In  de  maand  Juli  zou  op  de  Z.W.punt 
van  de  AÏexandro-hsAi^  ter  linkerzijde  van  den  ingang  naar  de 
haven  van  Kheli^  een  rood  vast  licht  ontstoken  worden,  zicht- 
baar tot  op  5  zeemijl.  Liohtopstand ,  ijzeren  paal.  I4igging 
ongeveer:  37^  18'  42"  N.b.  en  23^  7'  55"  0.1.  De  rots  Kalouiri 
bij  de  Z.punt  van  den  ingang  der  haven  van  Kheli,  wordt  aan- 
geduid door  een  rond  steenen  baken. 

425.  Ligging  van  het  eiland  Thermia.  Grieksche  archipel. 
Volgens  mededeeling  van  den  kommandant  van  het  Oosten- 
rijksche  oorlogsschip  ,,Radetzky'',  is  de  betrekkelgke  ligging  van 
het  eiland  Thermia^  op  de  »Eng.  Adm.  krt.'*  No.  2836  niet 
juist,  en  zou  dit  eiland  volgens  gedane  waarnemingen  ongeveer 
2,5  zeemijl  Z.O.lijker  liggen.  In  verband  met  de  weinige  nauw- 
keurigheid der  plaatsbepaling  van  schepen  in  de  vaart,  wordt 
bij  het  passeeren  van  deze  eilandengroep,  den  zeevarenden,  vooral 
des  nachts,  groote  voorzichtigheid  aangeraden. 

426.  Licht  op  het  eiland  Phléva,  Golf  van  Saronique.  Den 
27sten  Juni  jl.  is  op  den  top  van  het  eiland  Phléva,  op  700  M. 
afstand  N.  45°  O.  van  de  ZW.punt  van  dat  eiland,  een  tvit 
schitterlicht  ontstoken,  zichtbaar  tot  op  12  zeemijl  over  den 
geheelen  horizon,  terwijl  elke  4  sec.  het  licht  gedurende  1  sec. 
wordt  verduisterd.  Liohtopstand,  vierkanten  steenen  toren. 
Li^ng:  37°  45'  52"  N.b.  en  23°  46/  O"   0.1. 

Turkije.  427.  Ondiepte  niet  gevonden  bij  Panomi-punt.  Golf 
van  Salaniki.  Yolgens  mededeeling  van  den  kommandant  van 
het  Fransche  oorlogsschip  „Iphigénie"  is  te  vergeefs  gezocht 
geworden  naar  de  ondiepte  bij  Panomt-punt,  met  36  d.M.  water, 
waarop  in  November  1889  het  S.S.  ,Urano'*  zou  gestooten  hebben. 
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Op  1,2  zeemijl  afstand  van  Panomt-pnnt  werd  43  M.  water 
gelood,  en  46  M.  op  de  plaats  waar  de  bank  zou  moeten  liggen. 
Men  kan  dus  aannemen  dat  de  (Jrano-bank  niet  ligt  op  de  opge- 
geven plaats. 

428.  Verbeterde  plaatsbepaling  der  lichten  van  Dikili.  Kaba- 
koum-baai.  De  lichten  van  Dikilij  l/?7y^n»-vaarwater,  liggen  op  on- 
veer  320  M.  WNW  Vj  W.  van  de  Chifliky  O.kust  der  Kabakoum- 
baai.  Ligging  ongeveer:  39°  4^  30''  N.b.  en  26°  54'  15"  0.1. 
Zie  jaarg.  1892  No.  114. 

429.  Karakter  van  het  havenlicht  van  Kuatendjé.  Zwarte  zee. 
Volgens  modedeeling  van  den  kommandant  van  het  Fransche 
oorlogsschip  „Pétrer*  is  het  licht  op  het  uiteinde  van  het  haven- 
hoofd te  Knstendjé^  een  schitterlicht,  toonende  afwisselend  roode 
en  witte  schitteringen  en  geen  rood  vast  licht. 

Rusland.  430.  Ton  gelegd  bij  Khersonese-punt.  Krim.  Bij 
Khersonese-Tify  op  586  M.  rechtw.  N.  78**  W.  van  den  lichttoren 
op  kaap  Ehersonese,  is  een  zwartgeschilderde  ton  gelegd,  met 
zwarte  kegel  als  topteeken,  in  15  M.  water,  op  het  merk: 
„  Cons^an ^in-batterij  inéén  met  de  W.punt  van  de  Peatchanaia 
baai." 

NOORD-ATLANTISCHE  OCEAAN  EN  GOLF  VAN  MEXICO. 

Canada.  431.  Ondiepten  in  den  haveningang  van  Halifax, 
Nieuw-Schotland,  De  navolgende  ondiepten  zijn  gevonden  op 
de  Portuguese-  en  Rock  H^ae^— banken,  haveningang  van  Halifax: 
1.  Een  plek  met  96  d.M.  water  op  het  Z.WJijk  gedeelte  van 
Porttiguese-hsi^nk^  waar  tot  nu  toe  de  kaart  1 1  M.  water  aangaf, 
op  de  peiling:  lichttoren  op  Chebucto  Head,  Z.W.  */g  ^«  ^P 
2,2  zeemijl  afstand,  vlaggestok  van  Camperdown ^  W,  */j  Z. 
Ligging  ongeveer  44°  32'  N.b.  en  63^  29'  40"  W.1.  2.  Een 
plek  met  64  d.M.  water  op  het  N.lijk  gedeelte  van  Bock  Head- 
bank,  waar  tot  nu  toe  de  kaart  82  d.M.  water  aangaf,  op  de 
peiling:  vlaggestok  van  Camperdown^  W.Z.W.  ^2  ^'  ^P  ^^^ 
veer  3  zeemijl  afstand,  W.-punt  van  Thrumcap,  N.  */^  W. 
Ligging  ongeveer.  44^^  32'  55"  N.b.  en  63*^  28'  50"  W.1.  Op 
de  juiste  ligging  der  tonnen  in  het  vaarwater  naar  eu  in  de 
haven  van  Halifax  kan  niet  vertrouwd  worden.  Diepten  met 
laagwaterspringtij . 


Digitized  by 


Google 


Opgave  der  m  de  Zeekaarten  awn  ie  brengen  verbetermgen.     367 

V.S.  Noord-Amerika.  O.kust.  432.  Lichtboei  ontstoken  bij 
fkmthweet  Spit  in  Lowerhay.  New-York.  Behalve  de  zes  electrisohe 
lichfcboeien  yan  Gfidney  Channel,  wordt  van  af  den  loden  Juni 
j.1.  een  rood  vast  electrisch  licht  getoond  van  het  drijfbaken 
No.  12  bg  Southwest  spit.    Zie  jaarg.  1892,  No.  376. 

WEST-INDIE  EN  ZUID-ATLANTISCHE  OCEAAN. 

Porto  Rioo.  433.  Ondiepte  bij  Cahras-eiland.  Volgens 
mededeeling  van  den  kommandant  van  het  Spaansohe  oorlogs- 
schip «Femando  el  Católico**,  ligt  het  rif  met  40  h  80  d.M. 
water,  waarop  de  brik  «Sceptre''  heeft  gestooten,  op  ongeveer 
2  zeemijl  afstand  ten  O.  van  Caftra^-eiland,  O.knst  van  Porto  Rico, 
Ligging,  twijfelachtig:  18°  12'  45"  N.b.  en  65<^  34'  Wl.  Zie 
jaargang  1892  No.  179. 

INDISCHE  OCEAAN. 

Afrika.  O.kust.  434.  Ondiepten  in  de  Ras  Benas-haai.  Roode 
zee,  W.kust,  Het  volgende  valt  mede  te  doelen  omtrent  ondiepten 
in  de  Ras  Benas-hsAi:  1.  De  ondiepte  Gygnet,  gemerkt  P.  D. 
op  de  «Eng.  Adm.  krt."  No.  8b,  ligt  op  de  plaats  aangegeven 
op  de  kaart.  2.  Een  ondiepte,  genaamd  Scilla^  met  10  d.M. 
water,  ligt  op  de  peiling:  Bodkin  (Remarkable  sharp  peak  4036), 
N.  220'',5  O. ;  Cone  (bergtop),  •  N.  284°,5  O. ;  N.pnnt  eiland 
Mukatcwar,  N.  120°  O.  3  Een  ondiepte,  op  de  peiling:  Bodkin, 
S.  229°,5  O.;  Cone,  N.  288'^,5  O.;  Z.punt  van  Ras  Benas, 
N.  59°  O.;  N.punt  eiland  Mukawwar^  N.  101°  O.  Men  kan  deze 
twee  laatste  ondiepten  aan  weerszijden  passeeren,  daar  bij  beiden 
rondom  diep  water  staat. 

435.  Diepte  van  de  haven  van  Aden,  Volgens  mededeeling 
van  den  hayenmeester  te  Aden  is  de  minste  diepte  in  het  vaar- 
water van  de  haven  van  Aden  nu  61  d.M.,  terwijl  met  baggeren 
steeds  wordt  voortgegaan. 

436.  Loodingen  op  de  Saya  de  Malha-bank,  Seychellen 
Volgens  mededeeling  van  den  gezagvoerder  van  het  S.S.  „Armand 
Béhic"  werd  den  19  Februari  jl.  ten  Z.0.  der  Seychellen  de 
bodem  der  zee  gezien  op  9°  45^  Z.b.  en  61°  25/  15"  01.  en 
achtereenvolgens  9  M.,  10,9  M.  en  11,8  M.  water  gelood.  Hot 
sehip  van  het  eiland  Mahé  komende  was  in  2  dagen  30  zeemijl 
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om   de   Z.  gezot   en  beTond  zich  nu  op  het  N.lijk  gedeelte  der 
Saya  de  Malha^ank. 

Britsch-lndiè.  437.  Tonnen  opgenomen  in  de  haten  van 
Bombay,  In  de  haven  van  Bombay  zijn  de  volgende  tonnen 
opgenomen:  1.  Third  Troopship-ton  aan  den  W  kant  der  haven. 
2.  De  ton  bjj  Elephanta-rotB,  ten  Z.  van  bet  Elephanta-eW&nA^ 
aan  den  N.O.kant  der  haven. 

438.  Licht  ontstoken  te  Navinal,  Golf  van  Outch,  Den 
238ten  April  jl.  is  te  Navinal  een  wit  vast  licht  ontstoken, 
zichtbaar  tot  op  15  zeemijl  over  een  boog  van  180^  van  O.N.0. 
door  N.  en  W.  tot  W.Z.W. 

SUMATRA  EN  STRAAT  MALAKKA. 

Malakka.  439.  Verlichting  van  South  Channel.  Eiland  Penang, 
Uit  South  Channel  is  het  lichtschip,  dat  tijdelijk  was  gelegd 
bij  het  baken  No.  4,  weggenomen;  van  dit  baken  wordt  weder 
een  groen  licht  getoond.     Zie  jaarg.  1891  No.  329. 

BORNEO  EN  ARCHIPEL  TUSSCHEN  SUMATRA  EN  BORNEO. 

Borneo.  440.  Ondiepte  in  Darvel-baaL  N.O.kust,  Volgens 
mededeeling  van  den  kommandant  van  het  Engelsche  opnemings- 
vaartuig „Egeria'',  ligt  bij  de  N.kust  van  Dart^^Z-baai  een  sml 
koraalrif  met  42,7  d.M.  minste  water  bij  laagwater-springt^'. 
Dit  rif,  Howard  Shoal  genoemd,  lang  ongeveer  0,3  zeemijl  van 
O.Z.0,— W.N.W.,  ligt  op  de  peiling:  W.lijke  bergtop  van  Pub 
Gaya,  Z.  13°  O.  en  S^oa/-punt,  Darvel  Peninsula^  N.  81°  W. 
op  13  zeemijl  afstand.  Ligging  ongeveer:  4<>  54'  30"  N.b.  en 
118<>  40'  30"  0.1. 

CELEBES,  MOLUKKEN  EN  PHILIPPIJNEN. 

Sulu  Zee.  441.  Ondiepte  bij  Ursula-eiland,  De  Engelscho 
bark  „Argyl"  is  geheel  vergaan  op  een  gevaarlijk  rif,  ten  O. 
van  i^rsM/a-eiland ,  Z.O.kust  van  Palawan'eil&nd.  Volgens 
mededeeling  van  den  kommandant  van  het  Spaansche  oorlogs- 
schip „Mariveles"  ligt  dit  rif  (Argyll  Shoal)  op  5  zeemijl  afstand 
Z.  72<»0.  van  t/rsu/a-eiland ,  op  ongeveer  8°  18Vi'  N.b.  en 
117°  35'  0.1. 

N.B.  Daar  dit  gedeelte  der  Sulu-zee  onvoldoende  is  opge- 
nomen, wordt  den  zeevarenden  alhier  groote  voorzichtigheid 
aangeraden. 


Digitized  by 


Google 


Opgave  der  in  de  Zeekaarten  aan  te  brengen  verbeteringen,    369 

Nieuw-Guinea.  442.  Ondiepte  germtden  op  de  N.kmt.  Volgens 
mededeeling  Tan  den  gezagvoerder  van  het  Nederlandscbe  b.b. 
,Camphai8",  ligt  op  de  N.kust  van  het  eiland  Nieuw  Guinea^ 
eeu  bankje  op  de  recht w.  peiling:  Z.hoek  eiland  Jamna^  W.t.Z.; 
eiland  Toerabi  (over  het  midden),  Z.W.  Ligging  ongeveer 
2<>0/,7  Z.b.  en  139o  13/,5  0.1. 

CHINEESCHE  ZEE,  JAPAN,  PACIFIC  EN  AUSTRALIË. 

Azië.  O.-kust.  443.  Mededeeling  betreffende  het  licht  van 
Koh  Sichang.  Golf  van  Stam,  Op  het  licht  „Asadang  Prapakar'* 
op  het  eiland  Bin  sam  mah  yeu,  bij  de  haven  van  Koh  Sichang 
moet  niet  vertrouwd  worden,  daar  de  Begeering  van  Stam  besloten 
beeft  dit  licht  alleen  te  ontsteken  wanneer  de  koning  te  Koh 
Sichang  vertoeft,  welke  bepaling  reeds  in  werking  is  getreden. 
Zie  jaarg.  1892  No.  48. 

China.  444.  Mededeeling  betreffende  het  licht  op  Gap-rota, 
Het  licht  op  de  Z.punt  van  Gap-roi^  {Man  mi  Chati)  het  Z.W.- 
Iijkste  der  J^a/pon^-eilanden ,  zal  niet  zijn  een  tcit  vast  licht 
met  verduisteringen,  maar  een  trit  schitterlicht ,  toonende  elke 
30  sec.  ééne  schittering  van  5  sec.  duur,  zichtbaar  tot  op  18 
zeemijl.  Lichtopstand  1,8  M.  hoog  boven  het  O.lijke  gedeelte 
van  een  witgeschilderd  gebouw.  Ligging  ongeveer  21^  48' 50" 
K.b.  en  113«>56/20''  0.1.    Zie  jaarg.  1892  No.   193. 

Australië.  445.  Tonnen  gelegd  in  Franklin-haven,  Spencer* 
yolf,  Z.'kust.  In  de  haven  van  Franklin,  zijn  aan  den 
N.O.-kant  van  het  nieuwe  vaarwater,  ter  aanduiding  van  het 
diepste  water  tussohen  het  begin  van  dit  vaarwater  en  het  hoofd 
zes  kleine  roode  buiktonnen  gelegd.  Op  76  M.  Z.0.  van  het 
hoofd  is  een  verhaal  ton  gelegd,  waarop  niet  gemeerd  mag  worden. 

446.  Licht  ontstoken  te  Port  Victor.  Z.-kust,  Den  1  Juni  jl. 
is  op  de  O.-punt  van  (?rani76-eiland,  Encounter-h^y  een  wit 
rast  licht  ontstoken,  zichtbaar  tot  op  10  zeemijl  over  een  boog 
van  152<>  van  N.  31°  O.  door  N.  en  W.  tot  Z.  59<>  W. 

447.  Licht  veranderd  van  Little  Sea  Hill  in  Keppelbaai. 
O.'kust,  Van  af  15  Juni  j.1.,  zou  het  licht  yslu  Little  Sea  Hill, 
een  rood  licht  toonen  van  Z.  6*^  W. — Z  25°  W.  Een  schip, 
ran  om  de  N.  komende^  moet,  wanneer  de  geleidelichten  van 
Ba^/ara-eiland    verduisterd    zijn,   aan  den  W.-lijken  rand  van 
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N  DOORN. 


De  telegraaf  bracht  dezer  dagen  uit  Oost-Indie  de  treffende 
tjjding  dat  de  Kapitein  Luitenant  ter  zee  M.  C.  van  DoorHy  door 
een  ongeval,  is  overleden.  Heeft  dat  verpletterend  bericht  zijn 
gezin  in  diepe  droefheid  gedompeld,  in  gemoede  kan  worden 
gezegd  dat  zelden  leed  meer  oprecht,  méér  algemeen  wordt 
gedeeld. 

Begaafd  met  een  uitstekend  verstand,  dóór  en  dóór  bekwaam 
in  elk  onderdeel  van  zijn  vak,  keurig  arbeider  bij  alles  wat  hij 
deed  en  steeds  werkzaam,  was  Van  Doorn  daarbij  de  eenvoud 
zelve,  altoos  bereid  iemand  van  dienst  te  zijn,  vriendhoudend 
in  hooge  mate.  Zijn  chefs  konden  steeds  in  volle  waarheid  van 
hem  getuigen  ,dat  hij  letterlijk  voor  elke  betrekking  bruikbaar 
was,  ja  méér  dan  dat,  daarin  uitmuntte,''  —  géén  zijner 
kameraden  misgunde  hem  ooit  iets  op  dit  in  de  Marine  vaak 
teeder  gebied,  omdat  zoo  de  volle  overtuiging  bestond:  „dat  het 
Van  Doom  toekwam." 

Wenscht  mén  hiervan  een  klein  bewijs  ?  Toen  weinige  jaren 
geleden  bij  een  kruizen-regen,  één  Luitenant  ter  zoe  onder  de 
gedecoreerden  voorkwam,  was  Van  Doorn  de  uitverkorene,  en 
werd  daarover  geen  ander  woord  gehoord  dan  van  volkomen 
instemming  bij  iedereen  met  deze  gelukkige  greep.  Zóó  iets 
teekent  méér  dan  elk  ander  bewijs. 

Van  Doorn  schreef  meermalen  in  „De  Zee'',  zoowel  als  in 
andere  tijdschriften.  Ook  dat  deed  hij,  wij  zouden  bijna  zeggen 
natuurlijk,  uitstekend.  Was  het  onderwerp  vaak  zuiver  weten- 
schappelijk, hij  wist  toch  steeds  daaraan  een  karakter  te  geven 
van  eenvoud  en  klaarheid,  die  ook  den  minder  wetenschappelijken 
aantrokken  en  belang  inboezemden. 
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Ie  dooden  niets  dan  goed^^  is  een  spreuk  die  niet  altoos 
akkelijk  is  te  betrachten.  Hier  echter  niet  aldus.  Ia 
ist  gelooven  wij  dat  het  „vergeefs  zoeken^*  zou  zyn 
vlek  op  het  beeld  van  Marimis  van  Doorn,  zooals  dat 
)r  ons  stond  en  voor  ons  zal  blijven  staan,  namelijk 
m  een  der  bekwaamste  en  beste  officieren  onzer  Marine, 
er  voortreffelijkste  persoonlijkheden,  zoowel  in  't  open- 
in  't  bizonder  leven. 

MS  1892. 


3  denkbeelden  betreffende  de  golfstillende 
eigenschappen  van  olie. 


Die   Bekampriing  der  Stonwelleo  dorch  OH 
uiid   ihre    Bedeutung    IHr   die  SekifTahrt. 

Von    JosEF    Gbossmann,     Ober-In^enieiir. 
Wien  1892.    Gabl  Gkbold's  Sohn. 

de  vele  diensten,  die  der  practische  zeevaart  bewezen 
oor  de  belangrijke  publicatiën  van  het  Hydrografische 
I  Washington,  behoort  in  de  eerste  plaats  genoemd  te 
it  dit  lichaam  de  goede  resultaten,  verkregen  door  het 
an  olie  bij  stormweer,  in  hare  verschillende  geschriften 
sse  van  de  zeevaarders  brengt  en  bovendien  herhaal- 
ictische  wenken  gaf  op  welke  wijze  men,  onder  ver- 
omstaudigheden    van    weer    en    wind,    op    de    meest 

0  manier  van  dit  hulpmiddel  gebruik  kan  maken, 
an  ook  voor  een  groot  deel  daaraan  toe  te  schrijven 
)elangstelling    in    de    laatste   jaren  in  zeevaartkundigo 

1  deze  zaak  zeer  is  toegenomen. 

;ijn  er  twee  oorzaken  waardoor  nog  steeds  een  soort 
oof  bij  velen  bleef  bestaan  in  het  groote  nut  van  het 
fan  olie,  om  het  overkomen  van  stortzeëen  te  voor- 
In  de  eerste  plaats  hoeft  het  tot  nu  toe  aan  een  s teek- 
verklaring  ontbroken,    hoe    het  mogelijk  is,  dat  door 
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kleine  hoeveelheden  olie  zulke  schier  wonderbaarlijke  resultaten 
zouden  kunnen  verkregen  worden  en  ten  tweede  valt  het  niet 
te  loochenen,  dat  nu  en  dan  van  geloofwaardige  zijde  verzekerd 
wordt  dat  het  middel  is  toegepast  geworden  zonder  dat  het  de 
gewenschte  uitwerking  had.  Wij  begroeten  de  verschijning  van 
bovengenoemde  brochure  met  vreugde,  omdat  wij  die  als  een 
ernstige  poging  beschouwen  om  de  twee  genoemde  oorzaken  weg 
te  nemen.  De  schrijver  vergelijkt  niet  alleen  onderling  de  waar- 
nemingen van  anderen,  maar  heeft  zelf  herhaalde  proefnemingen 
gedaan   om    tot  een  verklaring  van  het  verschijnsel  te  geraken. 

Wy  stellen  ons  voor  in  korte  trekken  den  hoofdinhoud  dezer 
belangrijke  brochure  mede  te  deelen. 

De  schrijver  begint  met 

I.     Geschiedenis  van  het  gebruik  van  olie. 

De  mededeelingen  betreffende  het  gebruik  van  olie  klimmen 
tot  in  de  oudste  tijden  op;  Aristoteles,  Plutarchus  en  Plinius 
vermelden  het.  In  de  middeleeuwen  is,  geheel  volgens  den  geest 
van  dat  tijdperk,  aan  het  gebruik  van  olie  veel  bijgeloof  vast- 
geknoopt. Erasmus  bericht  dat  het  scheepsvolk  bij  dreigend 
gevaar  de  zee  aanbad,  haar  de  zachtste  namen  gaf  en  alle 
aan  boord  aanwezige  olie  op  de  golven  uitgoot. 

Volgens  Canisius  (1564—1610)  gaf  bisschop  Aedamus  aan  de 
priesters,  die  een  zeereis  gingen  ondernemen,  gewijde  olie  mede, 
die  een  wonderlijke  uitwerking  op  de  woedende  golven  uitoefende. 
In  ,Algemeine  geographische  Ephemeriden*'  1798  Bd.  II  wordt 
een  verordening  aangehaald,  welke  voorschrijft,  dat  bijaldien  bij 
stormweer  lading  over  boord  geworpen  moet  worden,  men  moet 
beginnen  met  de  olie,  indien  deze  aan  boord  is. 

Dat  ook  een  dichter  de  uitwerking  van  olie  bezongen  heeft, 
blijkt  uit  de  volgende  aanhaling,  door  den  schrijver  als  motto 
van  zijn  brochure  gebruikt: 

•Wenn  der  Wellon  Donner  rollen, 

Und  des  Meeree  Brandong  rancht, 
Und  der  klare  Himmelsbogen 

8ich  in  Nacht  and  Nebel  taucht, 

Oiast  der  Schiffer  seine  Faseer, 

Milden  öles  in  den  Eampf, 
Und  es  gleiten  die  Gew&sser 

Bpiegelnd  aus  den  Wellendampi?' 

Tb.  KÖbneb. 

26* 
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Benjamin  Franklin  is  de  eerste  geweest  die  de  zaak  weten- 
schappelijk onderzocht.  Door  een  toeval  had  hij  practisch  de 
uitwerking  van  olie  op  de  golven  gadegeslagen;  hij  publiceerde 
na  vele  onderzoekingen,  in  1772  zijn  ,,of  the  stilling  of  waves 
by  the  means  of  oil."  Korten  tijd  daarna  gaf  de  Hollandsche 
geleerde  Van  Lelijveld  een  verhandeling  uit,  tengevolge  waarvan 
de  Oost-Indische  Compagnie  met  hare  schepen  proeven  liet  nemen. 
Het  eerste  bericht  van  een  werkelijk  practisch  gevolg,  verkregen 
door  olie,  is  dat  van  het  Amerikaansche  schip  ^Mayflower", 
hetwelk  in  1817  bij  een  storm  in  de  Antillen,  op  deze  wgze 
voor  ondergang  behoed  werd.  De  navolging  schijnt  intusschen 
niet  groot  geweest  te  zijn.  Ilierna  zijn  het  wederom  enkele 
onderzoekers  die  de  zaak  hun  aandacht  schenken,  waaronderde 
gebroeders  Weber  in  1825  in  hun  werk  „Wellenlehre  auf  Expe- 
rimente  gegründet."  In  1830  —  1840  hebben  Nederlandsche 
geleerden  zeelieden  weten  te  bewegen  om  proeven  te  nemen;  het 
schijnt  echter  dat  de  gunstigste  resul tateu  niet  algemeen  bekend 
werden.  Ook  op  meeren  zijn  proeven  genomen  geworden,  o.  a. 
door  F.  A.  Forel  in  1873  op  het  meer  van  Constantz;  in  een 
brochure  deelt  deze  schrijver  mede  dat  20  c.M'.  olie  voldoende 
waren  om  4000  M^.  te  bedekken,  zoodat  de  dikte  van  het  olie- 
huidje  slechts  ^^^^^  m.M.  was. 

Eerst  in  de  laatste  jaren  is,  hoofdzakelijk  tengevolge  van  de 
mededeelingen  van  het  Hydr.  Off.  te  Washington  in  hare  Pilot- 
Charts,  onder  de  zeevarende  volken  van  de  geheele  aarde,  het 
vraagstuk  practisch  ter  hand  genomen,  en  nog  voortdurend  kan 
men  op  de  genoemde  kaarten  zoowel  mededeelingen  van  gezag- 
voerders als  wenken  van  het  Hydr.  OflBce  aantreflPen. 

Veel  hebben  ook  de  proefnemingen  van  den  Engelsche  ingenieur 
Shields  er  toe  bijgedragen  de  belangstelling  in  de  zaak  op  nieuw 
op  te  wekken.  Zij  zijn  nog  van  te  jongen  datum  om  ze  op  nieuw 
te  vermelden.  Wij  willen  slechts  aanstippen  dat  voor  de  haven- 
ingangen van  Peterhead,  Aberdeen,  Folkestone  en  andere  plaatsen 
bij  hevigen  zeegang,  door  buisleidingen  en  pompen  olie  op  de 
oppervlakte  verspreid  werd  en  dat  het  bewijs  geleverd  werd,  dat 
hierdoor  het  breken  van  zeeën  ophield,  zoodat  vaartuigen,  die 
v(Sór  dien  tijd  o.  a.  de  baar  voor  de  haven  van  Peterhead  niet 
kondon  passeeren,  dit  bij  het  gebruik  van  olie  wèl  konden  doen. 

Do  schrijver  geeft  vervolgens  aan  op  welke  wijze,  onder  ver- 
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Bcliillende  omstandigheden,  de  olie  gebruikt  wordt  ter  bereiliging 
Tan  schepen  in  volle  zee.  Hoofdzakelijk  zijn  het  de  aan  wijzigingen 
Tan  de  Pilot-Charts,  die  wij  aan  onze  lezers  bekend  roogon 
Teronderstellen.  Ook  het  gebruik  bij  het  ovememen  van  loodsen 
en  bij  reddingsbooten  wordt  vermeld. 

Betreffende  de  hoeveelheid  olie,  die  noodig  is  voor  een  goed<^ 
uitwerking,  loopen  de  mededeelingen  zeer  uiteen.  Dit  is  niet 
te  verwonderen  wanneer  men  nagaat  dat  de  toestand  van  de 
zee,  de  afmetingen  van  het  schip,  de  middelen  die  gebruikt 
worden  om  de  olie  te  verspreiden  en  de  soort  van  olie  die  ge- 
bniikt  werd,  daarop  van  groeten  invloed  zijn.  Volgens  Admi- 
raal Cloué  gebruikten  18  schepen  lenzende  gemiddeld  1.83  liter 
olie  per  uur,  10  schepen  bijliggende  2.30  liter,  en  2  schepen 
zeilende  met  hooge  zee  dwars  in  0.76  liter. 

Dat  de  vraag,  hoe  de  olie  het  best  aangewend  kan  worden, 
thans  voortdurend  velen  bezig  houdt,  blijkt  uit  het  groote  aan- 
tal patenten,  dat  in  den  laatsten  tijd  genomen  wordt  op  inrich- 
tingen voor  het  verspreiden  van  olie.  *)  Verder  dient  nog  ver- 
meld te  worden  dat  de  „Nautische  Veroin"  te  Hamburg  en  de 
handelskamers  te  Duinkerken  en  te  Bordeaux  het  onderzoek  op 
zeer  te  waardeeren  wijze  bevorderd  hebben  door  het  uitloven 
van  prijzen  voor  de  beste  verhandelingen  over  het  gebruik  van 
olie  op  zee. 

n.    Oudere  en  nieuwere  pogingen  om  het  verschijnsel  te  vei'klaren. 

Tot  voor  korten  tijd  hebben -de  meeste  geleerden,  op  voorbeeld 
Tan  Franklin,  getracht  het  verschijnsel  te  verklaren  door  aan 
te  nemen  dat  tusschen  olie  en  water  geen  aantrekking  (adhesie) 
plaats  vindt;  dat  dientengevolge  de  olie  zich  buitengewoon  snel 
over  het  water  verspreidt  en  op  die  wijze  de  wrijving  tusschen 
wind  en  water  opgeheven  zijnde,  de  wind  verhinderd  wordt  de 
eerste  rimpelingen  of  kleine  golfjes  te  doen  ontstaan ,  waaruit 
op  den  duur  de  eigenlijke  groote  golven  geboren  worden.  Wordt 
olie  gestort  op  een  oppervlakte  waarop  zich  reeds  groote  golven 
bewegen,  dan  worden  de  ruggen  der  groote  golven,  waarop  zich 


(1)  Op  de  Boyal  Naval  Eihibition  te  Londen  in  1891  waren  vele  dier  in- 
richtingen te  zien.  Een  paar  werden  besobreven  in  dit  tgdscbrift,  jaarg.  1891, 
pag.  494  en  495. 
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steeds  eenaantal  kleine  goWen (zoogenaamde  secondaire  golven)  be- 
vinden, glad  gemaakt  en  op  die  wijze  de  aangrijpingspunten  van  den 
wind  verminderd  en  de  kracht  der  groote  golven  gebroken. 

De  gebroeders  Weber,  bekend  om  hunne  proefnemingen  op 
dit  gebied,  geven  ongeveer  een  gelijkluidende  verklaring.  Zij 
merken  echter  reeds  op  dat  een  dergelijk  verschijnsel  zich  voor- 
doet wanneer  men  op  kwikzilver  een  weinig  lood  brengt;  alsdan 
ontstaat  een  huidje  loodoxyde  op  het  kwik ,  hetwelk  ook  den 
voortgang  van  golven  belot.  Hier  geschiedt  dit  echter  doordien 
de  huid  zich  verzet  togen  het  opheffen  der  golven  en  door  de 
wrijving  hun  kracht  verzwakt.  Zij  voegen  hier  aan  toe: 
^Intusschen  kan  niet  ontkend  worden  dat  ook  het  oliehuidje 
,,een  zekere  elasticiteit  schijnt  te  hebben,  daar  het,  wanneer  het 
„door  opstijgende  bellon  of  door  beweging  van  de  vloeistof 
„dunner  wordt,  op  die  plaatsen  regenboogkleuren  vertoont,  die 
„het  vroeger  niet  had."  De  gebroeders  Weber  namen  echter 
aan,  dat  die  elasticiteit  van  het  oliehuidje  van  zóó  weinig  be- 
teekenis  was.  dat  men  die  buiten  beschouwing  kon  laten.  Yer- 
schillende  andere  schrijvers  sluiten  zich  in  hoofdzaak  by  de 
verklaring  van  Franklin  aan;  de  ingenieur  van  Beek  (Mérooire 
concernant  la  propriótë  des  huiles  de  calmer  les  flots  etc.)  stemt 
toe,  dat  het  op  deze  wijze  niet  te  verklaren  is,  hoe  op  de  goken 
gestorte  olie  zoo  plotseling  op  reeds  groote  en  dreigende  gohen 
werken  kan  en  dat,  om  een  verklaring  te  vinden  die  niets  te 
wenschen  over  laat,  de  zaak  nog  in  alle  bijzonderheden  dient 
nagegaan  te  worden. 

In  hoofdzaak  gold  dus,  tot  voor  korten  tjjd,  de  theorie  van 
het  wrijvingslooze  oppervlak,  hetwelk  door  olie  ontstaat.  Aitken 
(On  the  effect  of  Oil  on  a  stormy  Sea  1882  —  1883)  was  de' 
eerste  die  getracht  heeft  deze  theorie  te  weerleggen.  Hij  nam 
de  volgende  proef.  In  een  cirkelvormig  glasbekken,  met  water 
gevuld,  liet  bij  dit  in  draaiende  beweging  brengen  door  een  dicht 
aan  de  oppervlakte  werkenden  luchtstroom.  Door  deze  beweging 
ondervond  een  geheel  ondergedompelde,  aan  een  fijne  horizontale 
draad  opgehangen,  vleugel  een  afwijking.  Indien  nu  de  proef 
genomen  werd  met  olie  op  het  water  bleek  in  de  meeste  ge- 
vallen de  vleugel  een  weinig  meer  af  te  wijken,  terwjjl,  wanneer 
waar  was  dat  de  lucht  op  de  olie  afglijdt,  in  alle  gevallen  de 
f  wijking  minder  zou  moeten  geweest  zijn. 
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Het  is,  zoo  vervolgt  de  schrijver  onmogelijk  het  verschijnsel 
door  de  Franklinsche  theorie  te  verklaren  omdat  de  grondslag 
daarvan  d.  i.  het  aannemen  van  een  wHjvingslooze  oppervlakte 
mijuist  is.  Het  water,  hedekt  met  een  oliehnidje,  biedt  aan  de 
lucht  evenveel  wrijvingsweêrstand  als  zonder  olie.  Beschouwt 
men  olie  alleen,  blootgesteld  aan  den  wind,  dan  wordt,  even 
goed  als  bij  water,  het  evenwicht  verstoord  en  er  ontstaan 
golven  (m.  a.  w.  een  zee  van  olie  zou  in  dit  opzicht  zich  even- 
zoo gedragen  als  een  zee  van  water).  De  opvatting,  dat  de 
oppervlakte  van  een  olieachtige  vloeistof  gladder  zou  zijn  dan 
die  van  andere  vloeistoffen,  is  ontstaan  door  een  verkeerde  toe- 
passing van  de  eigenschappen  van  vaste  lichamen  op  vloeistoffen. 
De  oppervlakken  van  vaste  lichamen  kan  men  gladder  maken 
(een  asphaltvloer  is  gladder  dan  een  steenen  vloer  en  een  par- 
ketvloer is  nog  gladder).  Bij  vloeistoffen  echter  wordt  de 
oppervlakte  door  toedoen  der  menschen  niet  veranderd  want  zij 
vormt  zich,  naardien  de  vloeistof  de  wet  der  zwaartekracht 
volgt,  van  zelf.  Bovendien,  de  op  water  gebrachte  olie  vormt 
slechts,  zelfs  op  kalm  water,  voor  korten  tijd  een  volkomen  aan- 
eengesloten huidje;  zij  lost  zich  spoedig  op  in  een  groote  menigte 
kleine,  niet  al  te  dicht  op  een  geschaarde,  druppeltjes.  Op  die 
wijze  ontstaan  dus  nieuwe  aangrijpingspunten  voor  den  wind  en 
toch  blijft,  zelfs  lang  nadat  het  oliehuidje  verbroken  is,  de 
golvenstillende  eigenschap  van  olie  bestaan.  Hoe  verklaart 
men  mot  de  Franklinsche  theorie  dat  een  groote  laag  roet,  op 
het  water  drijvende  stukjes  ijs,  een  groote  school  haringen  een 
gelijksoortige  werking  uitoefenen?  (Het  laatste  werd  in  der  tijd 
toegeschreven  aan  de  omstandigheid  dat  de  haringen  olie  zouden 
loslaten !) 

III.     Oudere    en    nieuwere   beschrijvingen  van  het  verschijnsel. 
Eigen  waarnemingen. 

De  schrijver  gaat  vervolgens  na  hoe  verschillende  waarnemers 
het  verschijnsel  beschreven  hebben.  Dit  is  wel  noodig  wanneer 
men  bedenkt,  dat  de  berichten  hieromtrent  zoo  zeer  uiteenloopen. 
Sommige  zeelieden  hebben  beweerd  dat,  bij  het  gebruik  van 
olie,  niet  alleen  de  woede  der  golven  bedaart,  maar  dat  ook 
de  zee  volkomen  glad  wordt.  Zelfs  wetenschappelijke  onder- 
zoekers   hebben    dit    vermeld,    o.  a.    Franklin.      De   gebroeders 
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Weber  Bchrijven:  ^Binnen  de  met  olie  bedekte  ruimte  Ye^ 
„d wijnen  de  kleinere  golven,  die  de  oppervlakten  van  het  water 
„en  van  de  groote  golven  gekruld  en  oneffen  maken,  zoodat  de 
„oppervlakte  spiegelend  wordt. 

„De  groote  golven  zetten  wel  is  waar  hun  loop  door  deze 
„ruimte  heen  voort,  zij  worden  echter  daarbij  lager  en  wel  meer 
„naarmate  de  geoliede  oppervlakte  grootere  uitgebreidheid  heefi^' 

Uit  de  latere  waarnemingen  blijkt  niet,  dat  opgemerkt  werd, 
dat  de  groote  golven,  wanneer  zij  in  een  met  olie  bedekte  opper- 
vlakte treden,  lager  worden.  Zoo  luidt  o.  a.  het  bericht  over 
de  in  de  haven  van  Folkestone  genomen  proef:  „Een  uit  de 
„haven  in  deze  met  olie  bedekte  waterlagen  gezonden,  vol- 
„ bemande  reddingsboot  rolde  nog  wel,  nam  echter  niet  de  minste 
„brekers  over,  terwijl  de  golven  buiten  de  oliestreepen  tot  schaim 
„braken." 

De  onmogelijkheid  om  uit  de  voorhanden  zjjnde  literatuur  een 
goede  voorstelling  van  het  verschijnsel  te  erlangen,  heeft  den 
schrijver  er  toe  geleid  om  zich  door  eigen  aanschouwing  van  de 
werking  van  olie  een  juiste  voorstelling  te  maken.  Die  proeven 
werden  in  1889  en  1890  genomen  op  de  zoogenaamde  oude 
Donau  bij  Weenen,  die  zich  om  verschillende  redenen  zeer  goed 
tot  dergelijke  onderzoekingen  eigent;  bovendien  werden  de  proeven 
daarna  in  Augustus  1890  herhaald  op  het  meer  van  Constants. 
Kortheidshalve  zien  wij  hier  af  van  de  beschrijving  er  van;  wij 
willen  echter  vermelden  dat  uit  de  mededeelingen  blijkt  dat  de 
schrijver  met  groote  nauwgezetheid  getracht  heeft  om  niets  onop- 
gemerkt te  laten  wat  van  belang  kon  zijn.  Doordien  zijn  stand- 
plaats aan  den  wal  was,  kunnen  zijn  waarnemingen  in  vele 
opzichten  nauwkeuriger  zjjn,  dan  wanneer  die  van  een  bewegend 
schip  genomen  werden.  In  het  kort  waren  de  resultaten  deie: 
Bij  zeer  kleine  golfjes,  (zooals  die  ontstaan  wanneer  een  flanwe 
bries  over  de  wateropvlakte  strijkt)  werden  deze  schijnbaar,  wan- 
neer zij  in  een  geoliede  plek  kwamen,  geheel  weggenomen;  een 
opmerkzame  waarneming  toonde  echter  aan,  dat  deze  golfjes  niet 
verdwenen  waren,  doch  dat  zij  drie  tot  vijfmaal  langer  geworden 
waren,  terwijl  bovendien  duidelijk  bleek  dat  de  golven  in  het 
vrije  water  hooger  waren  dan  die  onder  de  olielaag.  Bij  krach- 
tige golven  van  1,5  —  1,8  M.  lengte  en  10  —  15  c.M.  hoogte,  die 
met    een    menigte   kleinere  golfjes  bedekt  waren,  zoodat  zij  een 
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rawe  oppervlakte  vertoonden,  terwijl  de  koppen,  niet  afgerond 
maar  spits  waren  en  braken,  bleek  het  dat  deze,  zoodra  zij  in 
de  oliebedekking  traden,  terstond  een  ronden  vorm  aannamen. 
De  kleinere  golfjes,  op  den  rug  der  grootere,  waren  ook  in  het 
geoliede  oppervlakte  nog  waar  te  nemen,  doch  zij  waren  minder 
talrgk  geworden  en  meer  gestrekt,  zoodat  het  water  het  aanzien 
kreeg  alsof  de  golvende  oppervlakte  gladder  was  geworden.  Een 
belangrijk  onderscheid  in  de  hoogte  en  de  lengte  der  groote 
golven  werd  niet  waargenomen.  Op  het  meer  van  Constantz  werd 
de  waarneming  herhaald  bij  golven  van  4  —  5  M.  lengte  en 
40—50  C.M.  hoogte.  De  resultaten  waren  dezelfde,  wel  werd 
opgemerkt,  dat  in  de  niet-geoliedo  oppervlakte  de  groote  golven 
sehgnbaar  hooger  zijn  dan  in  de  geoliede,  doch  dat  alleen  de 
hoogere  kammen  der  brekende  golven  werkelijk  boven  de  afge- 
ronde golven  van  de  met  olie  bedekte  plokken  uitsteken,  terwijl 
de  eigenlijke  golflichamen  even  hoog  zijn. 

Nog  een  opmerking  van  groot  belang  werd  kort  daarna  ge- 
maakt, toen  een  hevige  storm  was  opgestoken,  die  golven  van 
1  — P/j  M.  hoogte  en  15 — 20  M.  lengte  veroorzaakte,  nl.  deze: 
dat,  op  den  naar  de  windzijde  gekeerden  rug  van  de  groote  golven, 
de  secondaire  golven  van  andere  vorm  en  grootte  waren  dan  op 
de  van  den  wind  afgekeerde  zijde.  Aan  de  windzijde  waren  de 
secondaire  golven  zeer  laag  en  het  scheen  alsof  zij  ter  neer 
gedrukt  werden;  op  de  andere  zijde  daarentegen,  en  voorname- 
lijk dicht  bij  den  golfkam  kwamen  de  secondaire  golven  krachtig 
te  voorschijn  en  het  scheen  alsof  deze  kleine  golven,  ofschoon 
zij  nog  onder  den  golftop  zich  bevonden,  reeds  begonnen  te 
breken.  Hetzelfde  werd  in  September  1891  op  de  Noordzee 
waargenomen. 

De  schrijver  toekent  aan  dat  het  geheele  beeld,  hetwelk  hij 
door  eigen  aanschouwing  van  de  uitwerking  van  olie  verkreeg, 
anders  was  uitgevallen  dan  hij,  na  al  hetgeen  hij  er  over  ge- 
lezen had,  vermoed  had.  Hij  zegt:  „Das  Bild  war  anders  aus- 
«gefallen  als  wir  nach  den  vorliegenden  Schilderungen  erwartet 
, hadden,  aber  es  war  selbst  in  seiner  nüchteren  Auffassung  noch 
«wirkungsvoll  genug  und  bewunderungswürdig  nicht  nur  an  sich 
„als  ein  vor  unseren  Augen  sich  volziehendes  Naturwunder, 
„sondem  hauptsdchlich  mit  Rücksicht  auf  seine  Nützlichkeit 
,mr  die  Schiffahrt " 
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Hij  stelde  zich  toen  de  vraag  of  er,  na  afloop  Tan  al  zijn 
proefnemingen,  bepaalde  punten  waren  aan  te  wijzen,  die  konden 
leiden  tot  een  verklaring  der  verschijnselen.  In  de  eerste  plaats 
dringt  zich  op  den  voorgrond  dat  te  gelijk  raet  het  intreden 
der  golven  in  de  geoliede  vlakte  èn  secondaire  golven  èn  de 
spitse  golftoppen  (Wellenkamme)  van  de  groote  golven  ve^ 
d wijnen ;  het  ontstaan  van  de  laatsten  wordt  dus  door  de  eerst- 
genoemden  veroorzaakt.  De  algemeene  vraag  werd  das  nu: 
9 welke  krachten  zijn  het,  die  te  weeg  brengen,  dat  de  kleine 
„golven  (secondaire  golven)  bij  het  intreden  in  de  geoliede  opper- 
„ vlakte  gestrekt  worden?" 

Nu  had  de  waarnemer  jbij  een  der  proeven  opgelet,  dat  de 
geoliede  wateroppervlakte  do  eigenschap  bezit  om  van  onder  op- 
steigende  vloeistofdeeltjes  het  doorbreken  der  oppervlakte  in 
verhoogde  mate  te  beletten.  Dit  verschijnsel  maakt  den  indruk 
alsof  de  deeltjes  aan  de  oppervlakte  de  neiging  hebben  om  al- 
daar te  verblijven  en  zich,  bij  tegenstand,  tot  dit  doel  te  ver- 
eenigen.  Het  vermoeden  ontstond  dus,  vooral  toen  herhaalde 
proefnemingen  het  opgemerkte  bevestigden,  dat  de  tetigevolgt 
der  olielaag  verhoogde  oppervlakspanning  de  oorzaak  vati  hei 
vlak  worden  der  kleine  golven  en  daardoor  ook  van  de  golf' 
stillende  eigenschap  van  olie  is. 

Ten  einde  dit  nader  te  kunnen  onderzoeken  beschouwt  schrijyer 

IV.     De  golfbeweging. 

Wij  zullen  de  schrijver  ter  bekorting  hier  niet  volgen,  te 
meer  daar  de  beweging  van  de  waterdeeltjes  bij  golfbeweging 
vrij  algemeen  op  dezelfde  wijze  wordt  verklaard.  Zooals  bekend 
is,  geraken  de  waterdeeltjes  bij  golfbeweging  in  een  slingerende 
beweging  en  beschrijft  elk  een  gesloten  kromme  lijn  (cirkel,  ellips). 
De  oppervlakte  van  de  golf  is  een  vereeniging  van  punten,  die 
zich  op  verschillende  plaatsen  in  hun  baan  bevinden,  die  dus, 
zoowel  in  horizontale  als  ook  in  verticale  richting  verschillende 
standen  innemen  ten  opzichte  van  het  punt  waarom  zij  draaien. 
Elk  deeltje  heeft  te  gelijker  tijd  een  horizontale  en  een  verti- 
cale beweging.  Het  deeltje  in  den  golftop  heeft  zijn  grootste 
verticale  afwijking  naar  boven,  dat  in  het  golfdal  zijn  grootste 
verticale  afwijking  naar  beneden  —  daar  tusschen  iu  liggen 
de  deeltjes  die  het  meest  in  horizontalen  zin  zijn  afgeweken. 
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Deze  beweging  vindt  niet  alleen  aan  de  oppervlakte  plaats, 
maar  zet  zich  tot  op  groote  diepte  voort;  hoe  dieper  men  echter 
gaat  (in  zeer  diepe  wateren)  hoe  kleiner  de  cirkelvormige  b*^- 
weging  der  deeltjes  wordt,  hoe  meer  dus  de  golflijn  gestrekt 
wordt,  totdat  men  zóó  diep  komt,  dat  de  deeltjes  in  een  hori- 
zontale lijn  blijven  zonder  zich  te  bewegen  en  dus  de  golfbe- 
weging heeft  opgehouden.  Bij  ondiepe  wateren  worden  de  ellipsen 
bij  het  toenemen  der  diepte,  hoe  langer  zoo  gestrekter,  totdat 
op  den  bodem,  de  ellips  is  overgegaan  in  een  rechte  lijn  en  dus 
alleen  een  verplaatsing  in  horizontalen  zin  nog  plaats  vindt. 

De  schrijver  denkt  zich  vervolgens  aan  de  hand  van  de  be- 
schouwingen van  G.  Hagen  (über  Wellen  auf  Gewassem),  de 
watermassa  verdeeld  in  verticale  waterdraden  en  gaat  nu  de 
beweging  van  zulk  een  draad  na,  wanneer  de  vloeistof  door  een 
golf  uit  het  evenwicht  geraakt.  ledere  draad  zal  d^n  beurte- 
lings verlengd  en  verkort  worden,  terwijl  zijn  volume  hetzelfde 
blijft,  zoodat  de  dikte  beurtelings  af-  en  toeneemt.  Hieruit  volgt 
dat  twee  naast  elkaar  gelegen  draden  elkander  nu  eens  naderen 
dan  weer  van  elkaar  afgaan.  De  draad,  wiens  uiteinde  het 
bovenste  punt  van  de  golf  aangeeft,  bevindt  zich  loodrecht  op 
dezelfde  plaats  als  toen  het  water  in  rust  was,  alleen  is  hij 
langer  dan  vroeger.  De  draad,  wiens  uiteinde  het  onderste  punt 
van  het  golfdal  aangeeft,  staat  eveneens  op  zijn  oorspronkelijke 
plaats  loodrecht,  alleen  is  hij  kleiner  geworden  en  dikker.  Daar 
nu  iedere  waterdraad,  tijdens  het  passeeren  van  een  golf  beurte- 
lings de  bovenste  en  de  onderste  vlakte  van  de  golf  raakt,  en 
zich  daarbij  nu  uitzet  dan  weder  inkrimpt,  zoo  is  het  duidelijk 
dat  in  den  tusschentoestand,  de  draad  niet  verticaal  kan  staan, 
doch  zich  moet  krommen  en  wel,  na  den  voorbijgang  van  het 
dal,  in  de  richting  van  beweging  der  golven,  en,  na  voorbijgang 
van  den  top,  in  tegenovergeslelde  richting.   ^) 

Wij  zijn  nu  gekomen  aan  een  opmerking  des  schrijvers  die 
van  voel  belang  geacht  mag  worden  en  die  wij  tot  nu  nog  niet 
aangetroffen  bobben.  Zij  is  deze:  Een  golvende  massa  heeft 
grooter  oppervlakte  dan  een  die  in  rust  is.  Het  gevolg  hiervan 
i«,  dat  zoodra  de  rust  verstoord  wordt,  vele  waterdeeltjes  ge- 
noodzaakt   worden,    hun    toestand    van  rust,  beneden  de  water- 


1)  WAoneer  meo  eeo  stok  in  een  golvend  water  werpt,  zal  Iiy  zioh  plaatsen 
Toli^ena  de  richting  der  waterdraden  en  zal  men  waarnemen  dat  het  uit  het 
water  stekende  gedeelte  der  stok  steeds  naar  den  golftop  gekeerd  is.        Bed. 
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oppervlakte,  te  verlaten  en  naar  buiten  te  treden  aan  de  opper- 
vlakte.    Hierbij  heeft  het  volgende  plaats: 

Yan  twee  naast  elkander  gelegen  waterdraden  I  en  II,  ge- 
legen aan  den  voorkant  van  de  golf,  die  volgens  de  pijl  beweegt, 
(zie  fig.  1)  zal  I  een  zeer  klein  tijdsverloop  eerder  beginnen 
te  stijgen  dan  II;  de  beide  draden  zullen  dus  iets  ten  opzichte 
van  elkander  verschuiven,  vooral  dicht  bij  den  golftop  is  die 
verschuiving  belangrijk. 


/^ 


II 
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Aan    den  achterkant  van  do  golf  heeft  iets  dergelijks  plaats; 
nu  worden  n.1.  de  waterdraden  korter  en  die  verkorting  zal  het 


Digitized  by 


Google 


eigenschappen  van  olie.  383 


eerst  plaats  Tinden  bij  I,  dus  wederom  verschuiving  der  draden. 
Daar  dezelfde  beweging  zich  voortdurend  herhaalt,  zijn  het  dus 
steeds  dezelfde  deeltjes  van  de  waterdraden,  die  uit  het  water 
treden;  alleen  duiken  zij  aan  de  voorzijde  met  een  anderen  kant 
op  dan  aan  de  achterzijde.  Ter  nadere  opheldering  dient  fig.  2. 
Bg  A  heeft  men  twee  waterdraden  in  toestand  van  rust ;  a  d 
is  hun  grens  aan  de  wateroppervlakte.  Komt  nu  in  de  richting 
fan  de  pijl  een  golftop  aan,  zoo  worden  de  draden  langer  en 
danner;  I  echter  eerder  dan  II  en  de  verschuiving  bedraagt  bc 
(zie  B);  het  stukje  bc  van  waterdraad  I,  hetwelk  vroeger  door 
waterdraad  II  gedekt  was,  is  nu  aan  de  oppervlakte  getreden 
en  met  dit  stuk  is  het  gemeenschappelijk  oppervlak  der  beide 
draden  vergroot.  Aan  de  andere  zijde  van  de  golf  (zie  C)  heeft 
iets  dergelijks  plaats,  alleen  treedt  nu  van  waterdraad  I,  in 
stede  van  b  c,  a  g  uit  het  water.  Het  spreekt  van  zelf  dat 
men,  door  de  waterdraden  zeer  dun  te  nemen,  voor  de  golflijn 
een  doorloopende  gebogen  lijn  krijgt,  zooals  in  fig.  1.  Het 
blijkt  dus,  dat  bij  golfbeweging  aan  de  oppervlakte  van  het 
water  voortdurende  veranderingen  plaats  grijpen,  door  het  op- 
daiken  van  deeltjes,  die  vroeger  onder  de  oppervlakte  waren, 
en  het  weder  onder  duiken  er  van. 

Zooals  wij  hiemfi  zullen  zien  is  deze  opmerking  de  grondslag 
waarop  de  schrijver  zijn  theorie  baseert. 

De  opmerking,  gedaan  bij  de  proefnemingen,  n.l.  dat  de 
secondaire  golven,  die  steeds  op  groote  golven  voorkomen,  aan 
de  voorzijde  veel  meer  tot  ontwikkeling  komen  dan  aan  de 
achterzijde,  verklaart  de  schrijver  hierdoor,  dat  de  wind  op  de 
naar  den  wind  toegekeerde  zijde  van  den  golf  onder  veel  stom- 
peren hoek  invalt,  dan  aan  de  van  den  wind  afgekeerde  zijde, 
terwijl  het  een  erkende  daadzaak  is,  dat  men  door  een  schuin 
opvallenden  luchtstroom  sterker  golfontwikkeling  te  weeg  brengt 
dan  door  een  die  normaal  opvalt.  (Reeds  de  Gebroeders  Weber 
toonden  aan  dat  door  een  normaal  invallenden  luchtstroom 
nagenoeg  geen  golven  ontstaan.    ^) 

1)  De  wgzo,  waarop  schrüver  dit  uit  een  figuur  tracht  aan  te  toonen  is 
o.  i  eenigszinB  aan  bedenking  onderhevig.  De  schryver  geeft  er  een  figuur  by 
waarbij  de  wind  onder  ongeveer  45^  met  het  horizontale  vlak  invalt;  dit  is 
echter  niet  geoorloofd.  In  het  „Handbuch  der  Ozeanographie  von  Prof.  Otto 
„Rrümmer'  vindt  men  op  pag.  57  Ilde  deel :  „lm  übrigen  genagt  die  Webersche 
«Theorie   doch  nicht  allen  Anforderungen.     Schon  die  Yoraussetzung,  das  die 
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De  secondaire  golven  bewegen  zich  ook  met  de  windrichting 
roede,  maar  met  minder  snelheid  dan  de  groote  golf;  zij  loopen 
dus,  ten  opzichte  yan  deze,  terug  en  schijnen  aan  den  voorkant 
tegen  de  groote  golf  op  te  loopen  (beter  gezegd  de  groote  golf 
haalt  hen  in).  Hiervan  is  het  gevolg  dat  zij  aan  den  top  Yan 
de  groote  golf  de  scherpe  golfkam  vormen.  Hoe  harder  het 
gaat  waaien,  hoe  grooter  zoowel  de  hoofdgolf  als  do  secondaire 
golven  worden.  Nu  weet  men,  dat  indien  twee  golven  van 
gelijke  hoogte,  tegen  elkaar  inloopen  er  door  de  kruising  een 
golf  van  dubbele  hoogte  ontstaat  en  dat  daarna  elke  golf  zijn 
weg  vervolgt.  Iets  dergelijks  vindt  dus  bij  harden  wind  plaats 
met  de  hoofdgolf  en  de  secondaire  golven;  door  het  kruisen 
wordt  telkens  de  hoofdgolf  aan  den  top  versterkt  on  begint  ge- 
woonlijk te  breken. 

Hiermede    is   nu    tevens,  valgens  den  schrijver,  de  verklaring 
gegeven    waarom,    bij    het   intreden   der  golven  in  een  geoliede 
oppervlakte,  zij  hun  kammen  verliezen  en  op  houden  te  breken. 
Uit   de  proefnemingen  is   toch  gebleken,  dat,  onmiddelijk  nadat 
kleine    golven,    en    ook  de  secondaire  op  de  ruggen  der  groote, 
een    olieoppervlakte    betreden,    zij    zeer    veel    vlakker    worden, 
^et   aanzien    van   de  groote  golven  wordt  dus  door  de  olie  ge- 
eol    veranderd,    op   hun   oppervlakten  vertoonen  zich  in  plaats 
Ein  een  groot  aantal  groef  vorm  ige  verdiepingen  en  uitbuigingen 
lecondaire  golven)  een  klein  aantal  uitgerekte  en  lage  secondaire 
olfjes.     De  oorzaak  van  het  breken  der  groote  golven  is  weg- 
enomen. 
Er  blijft  nu  slechts  de  vraag  over:  Waardoor  worden,  bij  het 
itreden  in  een  geoliede  oppervlakte  de  kleine  golven  gestrekt? 
\relke    zijn   de    krachten    die  hierbij  werkzaam  zijn?     Het  act- 
oord  hierop    wordt   door  den  schrijver  in  het  volgende  hoofd- 
tuk  gegeven. 

V.     De  oppervlakspanning  als  oorzaak  van  de  golfstillende 
tverkiny  van  olie. 

Reeds    Laplace,    Gauss,   Poisson   e.  a.    hebben   zich  met  het 


iahnen  der  Luftiheilohen  im  Winde  nicht  recht  horizontal  seien,  Boodem  des 
^asserspiegel  in  Bpitzem  Winkel  treffen,  iet  beetreitbar".  Aan  het  OTcri^ 
9tooff  kan  dit  echter  in  geen  geval  schadtm ;  aan  beide  zijden  van  een  r>lf 
9vinaen  zich  eecondaire  golven  —  zy  mogen  dan  aan  de  eeue  of  aan  de  ww^ 
jb^de  booger  zfju.  BiP> 
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onderzoek  naar  de  spanning  van  de  oppervlakte  van  Tl«>eistoffen 
bezig  gehouden.     Hagen    zegt:     «Het  vrije  oppervlak    van    een 
,  vloeistof  vertoont,  zoowel  in  den  toestand  van  rust  als  in  dien 
«ran  beweging,  verschijnselen  welke  duiden  op  andere  verhou- 
, dingen  als  in    het  inwendige  van  den  vloeistof  plaats  vinden." 
Lichte  drooge  lichamen  worden  door  de  oppervlakte  gedragen 
zonder  er  door  heen  te  breken  of  in  de  vloeistof  zelf  onder  te 
duiken:  zij   veroorzaken  slechts  een  doorbuiging  van  het  opper- 
vlak, en   eveneens  buigt  dit  zich  beneden waarts  indien  het  be- 
grensd wordt  door  een  lichaam  dat  het  niet  nat  maakt.     Bjj  het 
opstijgen    van    lucht    uit   de   vloeistof  gebeurt  het  soms  dat  de 
oppervlakte  zich  geheel  scheidt  van  de  overige  massa  €n  opzwelt 
tot  een   blaas  die  elasticiteit  bezit.     Nog  andere  verschijnselen, 
0.  a.  de  opvallende    bewegingen   bij  het  vormen  of  het  samen- 
vloeien van  droppels,  deden  Hagen  (die  Oberflache  der  Flüssig- 
keiten)    zeggen:     „De  genoemde  verschijnselen  laten  vermoeden 
,dat  het  oppervlak  een  vast  dek  is,  welks  dicht  opeengedrongen 
,deoltjes,  ofschoon  nog  steeds  licht  scheidbaar  en  verschuifbaar, 
gtoch    een    veel  sterkeren  samenhang  hebben  als  de  deeltjes  in 
,het  inwendige  van  de  vloeistof.'' 

De  schrijver  haalt  verschillende,  door  elk  gemakkelijk  te 
nemen,  proeven  aan,  om  de  juistheid  van  hetgeen  Hagen  zegt 
te  staven.  Laat  men  een  droppel  water  op  een  olieachtige 
vloeistof  vallen,  zoo  buigt  de  oppervlakte  daarvan  eenigen  tijd 
door  en  blijft  de  droppel  liggen. 

Wanneer  men  een  droppel  zeer  zware  olie,  bijv.  ricinusolie, 
van  een  hoogte  van  10  k  15  c.M.  op  een  schaal  met  water 
Iaat  vallen,  ziet  men  het  volgende  gebeuren:  Tengevolge  van 
zijn  valhoogte  breekt  de  droppel  door  de  wateroppervlakte  heen, 
zinkt  tot  op  zekere  diepte  en  stijgt  dan  tot  tegen  de  oppervlakte 
van  het  water.  Wanneer  hij  deze  raakt  is  hij  niet  dadelijk  in 
staat  er  door  heen  te  dringen,  ofschoon  hij,  tengevolge  van 
zjjn  kleiner  soort,  gew.,  met  zekere  kracht  naar  boven  gedreven 
wordt.  De  wateroppervlakte  buigt  zich  eenigszins  naar  boven 
en  gewoonlijk  blijft  de  droppel  zoo  eenigen  tijd  drukken,  tot- 
dat in  de  oppervlakte  van  het  water  langzaam  een  kleine 
ronde  opening  ontstaat,  welke  de  oliedroppel  eerst  langzaam 
wijder  moet  maken,  vóór  dat  hij  aan  de  oppervlakte  kan 
treden. 
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Het  gebeurt  wel  dat  de  druk  tegen  de  oppervlakte  z66  groot 
is,  dat  de  droppel  geheel  plat  gedrukt  wordt.  Ook  ziet  men 
de  droppel,  zoodra  hij  de  oppervlakte  bereikt  heeft,  wel  eens 
zich  in  horizontale  richting  bewegen,  alsof  hij  een  plek  zocht 
waar  de  weerstand  van  de  oppervlakte  kleiner  is. 

Een  ander  verschijsel  is  dit,  dat  zekere  vloeistoffen,  wanneer 
zij  met  de  oppervlakte  van  een  andere  in  aanraking  komen, 
zich  op  deze  uitbreiden. 

Dit  is  o.  a.  het  geval  met  olie  op  de  oppervlakte  van  water 
gebracht.  De  oorzaak  van  dit  verschijnsel  is  nog  niet  volkomen 
verklaard;  Lüdtge  neemt  echter  aan  dat  het  ontstaat  ten  ge- 
volgen van  het  verschil  in  de  oppervlakte-spanning  van  de  twee 
vloeistoffen.  Hij  heeft,  op  grond  zijner  waarnemingen,  de  wet- 
ten opgesteld  volgens  welke  de  vloeistoffen  zich  uitbreiden;  de 
voornaamste  is: 

^Elke  twee  vloeistoffen,  welke  voldoen  aan  de  voorwaarde, 
„dat  hunne  onderlinge  adhesie  grooter  is  dan  de  cohesie  van 
„de  vloeistof  met  kleinste  cohesie,  verhouden  zich  zoodanig,  dat 
„zich  een  droppel  van  de  vloeistof  met  kleinere  cohesie  over  de 
„oppervlakte  van  de  andere  uitbreidt. 

„Een  druppel  van  de  tweede  vloeistof  echter  behoudt,  indien 
„hij  op  de  oppervlakte  van  de  eerste  gebracht  wordt,  zijn  droppel- 
„vorm  en  wordt  met  een  dun  laagje  van  de  eerste  vloeistof 
„overtogen." 

Gelijktijdig  met  het  zich  uitbreiden  van  de  olie  op  water 
wordt  de  spanning  van  de  oppervlakte  grooter;  de  weerstand 
tegen  het  doordringen  van  lichte  lichaampjes  wordt  verhoogd^ 
en  terwijl  bij  ongeoHede  oppervlakte  een  bepaalde  elasticiteit  in 
verticale  richting  te  bemerken  is,  zoo  is  dit,  bij  de  geoliede  opper- 
vlakte ook  in  horizontalen  zin  het  geval.  Deze  eigenschap  nu  van 
de  geoliede  wateroppervlakte  doet  het  middel  aan  de  hand  om  een 
verklaring  te  geven  van  het  feit,  dat  de  kleine  golven,  zooab 
zij  bij  flauwen  wind  op  stilstaande  niet  te  diepe  wateren  en 
bij  sterkeren  wind  op  de  ruggen  van  de  grootere  golven  zich 
vormen,  door  eene  op  hun  oppervlakte  gebrachte  olielaag,  eene 
vergrooting  van  hun  lengte  ondergaan.  Zooals  in  de  vorige 
beschouwingen  werd  aangetoond,  veroorzaakt  de  golfbeweging 
dat  de  waterdraden  aan  de  voorzijde  van  een  golf  langer  en 
dunner    worden,    terwijl    tevens  een  verschuiving  tusschen  twee 
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naast  elk4ar  gelegen  draden  plaats  yindt,  waarbij  deelen  dier 
waterdraden  die  vroeger  onder  de  oppervlakte  zich  bevonden, 
naar  buiten  moeten  treden.  Dit  uittreden  van  de  vloeistof- 
deeltjes  wordt  door  de  oppervlaktespanning  moeielijk  gemaakt 
en  wel  des  te  meer,  indien  de  oppervlakte  door  een  olielaagje 
een  sterkere  spanning  heeft  verkregen.  Het  gevolg  hiervan  is 
dat  de  verschuiving  van  twee  naast  elkander  gelegen  waterdraden 
een  vertraging  ondergaat,  d.  w.  z.  dat,  onder  overigens  gelyke 
omstandigheden,  de  afstand,  welke  de  waterdeeltjes  verschuiven 
bij  de  geoliede  oppervlakte  kleiner  wordt  dan  bij  de  ongeoliede. 
Op   dezelfde   wijze    ondergaat   nu  ook  de  verschuiving  tusschen 

het   3*®    en    het    2^©,   het  4*«  en  het  3**«  het  n*«  en  het 

n— l«te  deeltje,  vertragingen.  Hoe  klein  dus  ook  de  vermindering 
in  verschuiving  zgn  moge,  doordat  zij  zich  bij  alle  waterdraden 
herhaalt,  wordt  het  ten  slotte  tusschen  den  eersten  en  den 
laatsten  waterdraad  een  waarneembare  grootheid,  die  zich  dddrdoor 
kenbaar  maakt,  dat  de  golf  minder  stijl  is  geworden.  De  water- 
deeltjes beschrijven  nog  wel  gesloten  banen,  maar  indien  dit 
in  den  ongeolieden  toestand  cirkelvormige  figuren  waren,  zijn  het 
nu  lang  gestrekte  ellipsen  geworden.  De  vormverandering  der 
hanen  van  de  waterdeeltjes  veroorzaakt  tevefis  eeti  vormverandering 
van  de  golf;  deze  wordt  in  dezelfde  tnate  langer,  als  de 
elUpsvormige  baan  der  waterdeeltjes  langer  is  dan  de  cirkelvortnige. 

De  levendige  kracht  in  de  secondaire  golven  opgehoopt,  blijft, 
ook  na  het  intreden  in  de  geoliede  oppervlakte,  dezelfde;  een 
gedeelte  dier  kracht  dient  echter  nu  om  den  meerderen  weer- 
stand van  de  versterkte  oppervlakspanning  te  overwinnen. 
Zoodra  de  golven  weder  buiten  de  olielaag  komen,  komt  dit  ge- 
deelte der  levendige  kracht  weder  vrij  en  nemen  de  secondaire 
golven  weder  in  hoogte  toe  en  beginnen  de  groote  golven  weder 
te  breken. 

De  opmerking  zoude  gemaakt  kunnen  worden  dat  indien  de 
olie,  door  het  vermeerderen  der  oppervlakspanning,  in  staat  is 
de  kleine  secondaire  golven  te  strekken,  zij  dit  ook  de  groote 
golven  zou  moeten  doen.  De  verklaring  van  deze  schijnbare 
tegenstrijdigheid  is,  volgens  den  schrijver,  deze:  De  werking 
van  de  olielaag  is  inderdaad  bij  de  groote  golven  dezelfde,  zij 
verlengt  de  golven  en  maakt  ze  minder  hoog;  deze  werking  is 
echter  bijna    niet    waar    te  nemen;  de  levendige  kracht,  opge- 
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hoopt  in  de  groote  golven,  bedraagt  het  honderd-  tot  daizend- 
Yoadige  yan  die  in  de  kleine  voorhanden,  zoodat  het  gedeelte, 
benoodigd  om  de  oppervlakspanning  te  overwinnen,  in  dat  geval^ 
in  verhouding  tot  de  voorhanden  zijnde  kracht  zeer  klein  is. 
Een  merkbare  verandering  in  de  lengte  on  hoogte  der  groote 
golven  zou  een  veel  grootere  spanning  aan  de  oppervlakte  ver- 
eischen  dan  door  een  vrije  olielaag  te  verkrijgen  is.  Of  het 
echter  gelukken  zal  een  middel  uit  te  vinden,  hetwelk  in  staat 
is,  de  oppervlakspanning  te  leveren,  noodig  voor  het  vlakmaken 
van  groote  golven,  mag  voorloopig  betwijfeld  worden. 

De  schrijver  geeft  vervolgens  nog  eenige  beschouwingen  over 
verschillende  verschijnselen,  die  met  het  onderwerp  in  verband 
staan,  zooals  de  plotselinge  uitwerking  van  olie  (die  door  de 
Franklinsche  theorie  niet  verklaard  kan  worden)  het  waarge- 
nomen verschijnsel  van  de  kalmeerende  werking  van  stukjes  gs, 
haringscholen ,  waterplanten  enz. ,  het  werkeloos  zijn  van  olie 
tegenover  branding.  Met  het  oog  op  de  beschikbare  ruimte 
zullen  wij  hem  hierin  niet  verder  volgen. 

VI.     De  relatieve  waarde  der  verschillende  oliesoorten. 

Voor  de  practijk  is  dit  gedeelte  van  de  brochure  zeker  het 
belangrijkste.  De  schrijver  stelt  op  den  voorgrond  dat,  aange- 
zien tot  nu  toe  de  oorzaak  van  de  golfstillende  eigenschap  van 
olie  niet  bekend  was,  alleen  de  mededeelingen  betreffende  het 
gebruik  van  olie  eenigszins  een  basis  konden  opleveren  om  de 
waarde  der  verschillende  oliesoorten  voor  het  beoogde  doel  te 
beoordeelen.  De  verkregen  resultaten  zijn  echter  zeer  uiteen- 
loopend, hetgeen  niet  te  verwonderen  is,  wanneer  men  nagaat 
dat  de  omstandigheden,  waaronder  de  toepassing  plaats  vindt, 
steeds  veel  verschillen. 

In  zooverre  stemmen  evenwel  de  berichten  overeen,  dat  som- 
mige oliën  een  bijzonder  gunstige  werking  hebben,  dat  die  by 
andere  minder  gunstig  is,  terwijl  er  ook  oliesoorten  zijn^  die  in 
liet  geheel  geen  werking  uitoefenen.  Algemeen  wordt  de  voor* 
keur  gegeven  aan  de  verschillende  soorten  van  traan,  terwijl 
evenzoo  van  geraffineerde  petroleum  steeds  gerapporteerd  wordt 
dat  zij  geen  uitwerking  heeft.  De  waarde,  die  aan  verschillende 
andere  oliën  gehecht  wordt,  loopt  zeer  uiteen.  Het  hydr.  off. 
te   Washington    geeft    in    het  algemeen  aan  dierlyke  en  daarna 
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aan  plantaardige  oliën  de  Toorkeur  boven  minerale.  De  Britsche 
Admiraliteit  voegt  hierbij  dat  de  zwaarste  en  dikste  oliesoorten 
de  beste  zijn.  Rottok,  ofschoon  aan  de  dik  vloeiende  oliën  de 
voorkeur  schenkende,  beweert  dat  er  toch  een  grens  is,  aange- 
zien te  dik  vloeiende  soorten  zich  niet  Snel  genoeg  op  het  water 
uitspreiden. 

De  heer  Grossmann  heeft  zelf  de  zaak  praotisoh  onderzocht, 
uitgaande  van  het  standpunt  dat  die  olie  het  werkzaamste  zal 
wezen,  die  in  staat  is  de  grootste  oppervlakspanning  op  te  wekken. 
Hij  merkt  op,  dat  indien  men  op  een  wateroppervlakte  zich 
naast  elkander  twee  verschillende  oliesoorten  laat  uitbreiden, 
men  steeds  ziet  dat  de  eene  soort  de  andere  verdringt  en  schrijft 
dit  toe  aan  het  verschil  in  oppervlakspanning,  door  de  twee 
soorten  teweeg  gebracht :  de  olie  die  de  geringste  spanning  ver- 
oorzaakt, wordt  teruggedrongen  door  die,  welke  meer  spanning 
aan  de  oppervlakte  geeft.  Ons  bestek  laat  niet  toe  de  ver- 
schillende belangwekkende  proeven  te  vermelden  door  den  schrijver 
genomen.  De  groepeering  der  oliesoorten  naar  hunne  werkzaam- 
beid,  volgens  dezen  maatstaf  verkregen ,  is  de  volgende ;  de  beste 
oliën  staan  hierbij  het  hoogste  in  de  lijsten: 

I.  II. 

Olién  welke  sterke  spanningen  Zwakke   en   onwerkzame   oliën 

geven  en  dus  een  goed  en  die  soorteti  welke  te  stijf 

resultaat  verzekeren,  worden   hij  lage    temperatuur. 


1. 

Traan. 

1. 

Spermaceti-olie. 

2. 

Lijnolie. 

2. 

Kokosolie. 

3. 

Lijnolievernis. 

3. 

Mineraalolie  (versch.  soorten.) 

4. 

Beenderolie. 

4. 

Ruwe  petroleum    (aardolie, 

5. 

Terpentijnolie. 

bergolie.) 

6. 

Sesamumolie. 

5. 

Ricinusolie. 

7. 

Raapolie. 

6. 

Harsolie. 

8. 

Oiyfolie. 

7. 

Boomwolzaadolie. 

9. 

Papaverolie. 

8. 

Geraffineerde  petroleum. 

10. 

Aardnotenolie. 

9. 

Ligroine. 

10. 

Benzine. 

Hierbij  valt  op  te  merken,  dat  vele  in  den  handel  voorkomende 
oliesoorten  vervalscht  zijn,  zoodat  het  gevaar  groot  is,  dat  door 
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de  vervalsching  een  goede  oliesoort  onwerkzaam  wordt  en  daar- 
door het  vertrouwen  van  den  zeeman  in  de  nuttige  werking 
verloren  gaat.  Wenschelijk  acht  de  schrijver  het,  dat  een 
commissie  van  deskundigen  de  in  de  eerste  groep  gegeven  olie- 
soorten aan  een  nieuw  onderzoek  onderwerpt  en  dan  een  lijst 
aan  de  „Seebehörde"  ter  hand  stelt.  Er  zou  dan  bepaald  kannen 
worden,  dat  olie,  bestemd  om  te  gebruiken  als  golfstillend  middel, 
in  staat  zou  moeten  zijn  om  een  der  lagere  soorten,  b.v.  ricinus- 
olie (die  den  naam  van  vergelijkingsolie  zou  dragen),  tot  op  een 
kleine  ruimte  terug  te  dringen.  Hoe  de  zeer  eenvoudige  proef 
te  nemen  is,  geeft  schrijver  uitvoerig  aan. 


In  zijn  slotwoord  drukt  de  schrijver  het  vertrouwen  uit  dat  de 
tijd  komen  zal,  waarin  oliezakken  als  onontbeerlijke  onderdeelen 
van  de  uitrusting  van  schepen  zullen  beschouwd  worden.  Dat  voor 
kleine  vaartuigen  het  gebruik  van  olie  onmisbaar  kan  wezen, 
wordt  door  velen  gereeder  toegestemd  dan  dat  men  het  nood- 
zakelijk acht  voor  groote  stoomschepen.  Toch  kannen  ook  de 
sterkste  schepen  in  een  toestand  geraken  waarin  het  gebruik 
van  olie  groote  ongelukken  en  het  verlies  van  menschenlevens 
kan  voorkomen,  zooals  talrijke  voorbeelden  bewijzen.  Verder 
worden  eenige  der  middelen  besproken,  die  in  den  laatsten  tgd 
zijn  beproefd  geworden  om  de  olie  ook  te  kunnen  aanwenden 
in  het  eenige  geval,  waarbij  het  tot  nu  toe  niet  mogelijk  is, 
n.1.  wanneer  een  stoomschip  tegen  de  kracht  van  den  wind  en  de 
golven  instoomt. 

Eindelijk  beveelt  de  schrgver  nogmaals  de  bevordering  van 
het  gebruik  van  olie  aan  de  assurantie-maatschappijen  aan, 
welke,  ook  in  hun  eigen  belang,  een  financieel  voordeel  aan 
dat  gebruik  moesten  verbinden. 

Wij  hebben  in  het  bovenstaande  getracht  den  hoofdinhood 
van  de  belangrijke  onderzoekingen  van  den  schrijver  weer  te 
geven,  en  hopen  dat  velen  zich  daardoor  genoopt  zullen  ge- 
voelen van  het  besproken  boek  inzage  te  nemen.  Ongetwijfeld 
zullen  de  beschouwingen  van  den  Heer  Grossmann  de  belang- 
stelling in  de  zaak  verlevendigen.  Mocht  daarvan  het  gevolg 
zijn  dat  wellicht  door  een  nader  onderzoek  de  ware  oorzaak  vtn 
de  golfstillende  werking  van  olie  aan  het  licht  wordt  gebracht, 
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dan  zou  hiermede  aan  de  zeevaart  een  groote  weldaad  bewezen 
worden.  Wanneer  een  dergelijk  vraagstuk  theoretisch  geheel 
tot  klaarheid  is  gebracht,  dan  kan  het  niet  anders,  of  de  prac- 
tische  toepassing  er  van  zal  er  door  bevorderd  worden. 


Uit  het  Verslag  der  Kamer  van  Koophandel  en 
Fabrieken  te  Rotterdam  over  1891. 


Als  naar  gewoonte  nemen  wij  uit  dit  belangrijke  verslag  de 
paragrafen  over,  die,  naar  het  ons  voorkomt,  voor  onze  lezers 
het  meeste  belang  hebben,  zonder  er  naar  te  trachten  ze  tot 
een  geheel  te  vereenigen. 

Algemeene  beschouwingen.  Zal  1891  ook  al  niet  onder  die 
jaren  gerangschikt  worden ,  waarop  de  koopman  nog  jaren  later 
wijst  als  een  van  groeten  voorspoed  in  zaken,  het  handelsverkeer 
was  over  het  algemeen  levendig.  De  Mac  Kinleywet  deed  na- 
tuurlijk ook  hier  haar  invloed  gevoelen,  doch,  enkele  artikelen 
uitgezonderd,  in  mindere  mate  dan  in  naburige  rijken,  en 
hoewel  de  verwikkelingen  in  de  Zuid-Amerikaansche  republieken 
belemmerend  werkten  op  onzen  handel  op  die  streken,  Europa 
bleef  gelukkig  verschoond  van  politieke  crisissen,  waaronder  de 
handel  steeds  in  de  eerste  plaats  heeft  te  lijden. 

Hier  zg  voorloopig  reeds  vermeld,  dat  wij  bij  het  scheep- 
vaartverkeer, dezen  hoofdader  voor  den  bloei  onzer  gemeente, 
wederom  op  groote  levendigheid  kunnen  wyzen ,  en  dat  Rotter- 
dam den  eenmaal  verworven  rang  onder  de  havens  van  het 
vaste  land  van  Europa  op  allezins  eervolle  wijze  heeft  kun- 
nen handhaven ;  de  later  te  geven  cijfers  toonen  in  menig 
opzicht  vermeerdering.  Intusschon  bleven  de  vrachten  zeer  laag 
en  de  reederijen  maakten  dan  ook  over  het  algemeen  geen 
schitterende  zaken. 
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Houthandel   van  Noorwegen,     De  uitvoer  van  hout  uit  Noor- 
wegen naar  de  verschillende  landen  bedroeg  in 

1890.  1891. 

Groot  Brittannie         1,137,000  M'.         1,112,000  M'. 

Frankrijk     158,000     ,  240,400     „ 

Nederland 123,800     ^  130,700     , 

België 114,000     „  114,000     , 

Australië     120,000     „  116,000     , 

DnitBchland         77,000     ,  67,600     , 

VerBchillende  landen 134,730     , 150,860     , 

Totaal 1,864,530  KK         1,931,560  M». 


De  grootste  afnemer  was  dus  Engeland  en  vervolgens  komt, 
na  Frankrijk,  Nederland. 

KongO'kwestie,  In  ons  vorig  verslag  behandelden  wij  de  jtoo- 
genaamde  Kongo-kwestie,  de  besluiten  der  Brusselsche  conferentie 
over  den  slavenhandel  en  douanerechten,  in  den  Kongo-staat. 
Reeds  hadden  onze  Staten-Generaal  hunne  goedkeuring  aan  de 
akte  verleend,  toen  zich  eene  moeilijkheid  opdeed,  doordien  de 
Fransche  Kamer  besloot  de  t«  Brussel  door  de  vertegenwoordigers  der 
verschillende  belanghebbende  natiën  gesloten  overeenkomsten  niet 
te  ratificeeren,  op  grond  van  het  recht  van  onderzoek  der  schepen 
onder  Fransche  vlag  varende.  De  Portugeesche  Regeering 
weigerde  insgelijks  hare  goedkeuring.  De  Belgische  Regeering 
stelde  nu  voor  den  termijn  voor  de  ratificatie  6  maanden  te 
verlengen ,  om  in  den  tusschentijd  te  trachten  aan  de  geopperde 
bezwaren  te  gemoet  te  komen.  De  uitslag  der  onderhandelingen 
was,  dat  de  Fransche  Regeering  zich  bereid  verklaarde  de 
akte  te  teekenen  met  uitsluiting  van  de  bepaling  betreffende 
het  scheepsonderzoek ,  terwijl  voor  uitvoerrechten  in  het  bekken 
van  den  Kongo  een  maximum  werd  vastgesteld  geldig  voor  den 
tijd  van  tien  jaren,  hetgeen  oorspronkelijk  niet  geschied  was; 
2  Januari  1892  kwamen  nu  de  gevolmachtigden  der  verschil- 
lende Mogendheden  wederom  te  Brussel  bijeen  en  werd  de  aldus 
gewijzigde  akte  door  allen  geteekend,  wat  Frankrijk  betreft, 
met  uitzondering  van  het  bewuste  artikel.  De  Nederlandsche 
gevolmachtigde  toekende  onder  het  voorbehoud  van  goedkeuring 
door  de   Staten-Generaal  en  dientengevolge  werd  op  nieuw  een 
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daartoe  strekkend  wetsontwerp  door  onze  Regeering  ingediend , 
dat  in  de  zitting  van  23  Maart  1892  in  de  Tweede  Kamer 
werd  aangenomen. 

Tengevolge  daarvan  worden  nu  van  af  2  April  1892  in  het 
Eongobekken  inkomende  rechten  geheven ,  waartoe  door  de  drie 
betrokken  mogendheden,  Frankrijk,  Portugal  en  den  Ëtat  Inde- 
pendant  du  Kongo  een  uniformtarief  is  vastgesteld,  geldig  voor 
tien  jaren. 

Hoe  sterk  Nederland  bij  den  handel  op  den  Kongo  betrokken 
is,  bigkt  uit  de  statistiek  over  1891,  waarin  door  de  Regeering 
van  den  Etat-Indépendant  de  volgende  cijfers  gepubliceerd  werden: 
Uitgevoerd  naar: 

Portugeesche  Bezittingen    frs.     1,356,645.62 

Fransche  ,  „  655,160.— 

België ,       1,514,175.94 

Engeland      ...     ,  381,209.80 

Duitschland „  134,002.16 

Frankrijk      ,  46,072.58 

Holland         „       6,448,353.15 

frs.  10,535,619.25 

Pan- Amerikanisme.  Eene  bewoging,  die  wel  verdient  dat 
Tnen  in  Europa  de  aandacht  er  aan  wijdt,  is. het  zoogenaamde 
„Pan-Amerikanisme",  het  streven  van  eene  groote  partij  in  do 
Yereenigde  Staten  van  Noord-Amerika,  om  zooveel  mogelijk  de 
nieuwe  wereld  af  te  sluiten  voor  den  invoer  van  de  nijverheids- 
prodncten  uit  de  oude  wereld.  Voor  circa  twee  jaren  riep  de 
Heer  Blaine  het  „Pan-Amerikaansch  congres"  bijeen,  om  te 
beraadslagen  hoe  meerdere  aaneensluiting  van  de  verschillende 
Amerikaansche  republieken  zou  zijn  te  verkrijgen.  Dit  had 
geen  directe  resultaten,  maar  sedert  is  men  steeds  in  die  rich- 
ting werkzaam  gebleven,  en  in  de  eerste  plaats  sloten  de  Yer- 
eenigde Staten  een  verdrag  met  Brazilië,  waarbij  zij  zich 
verbonden,  geen  invoerrechten  te  heffen  van  suiker,  thee  en 
ruwe  huiden,  waar  tegenover  Brazilië  de  verplichting  op  zich 
nam,  koren,  meel,  enz.,  steenkolen,  petroleum  en  ijzerwaren 
vrij  toe  te  laten,  en  verschillende  andere  artikelen  25  pCt. 
onder  het  gewone  tarief  te  belasten. 

Spanje  heeft  zich  laten  overhalen  voor  zijn  West-Indische 
Koloniën  een  dergelijk  traktaat  te  sluiten  evenals  ook  St.  Domingo. 
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Verzoeken  tot  verandering  van  de  wetgeving  vroeger  door  ons 
gedaan.  Evenals  vroeger  willen  wij  met  korte  woorden  herhalen 
enkele  wenschen ,  door  ons  bij  vorige  gelegenheden  uitgesproken, 
voor  zoover  die  onvervuld  zijn  gebleven,  betreffende  verande- 
ringen, die  wij  verlangen  in  de  wetgeving  als  anderszins  en 
welke  voor  een  deel  ook  in  dit  verslag  behandeld  worden.  Wg 
wijzen  o.  a.  op  de  volgende  punten: 

Het  bezit  van  een  diploma  verplichtend  stellen  voor  stuur- 
lieden ter  koopvaardij.  (Verslag  1885  pag.  20,  1887  pag.  15, 
1888  pag.  13  en  14  en  1890  pag.  102. 

Wgziging  van  het  Wetboek  van  Koophandel  vooral  met  het 
oog  op  de  stoom  vaart  en  den  telegraaf,  die  daarin  uit  den  aard 
der  zaak  niet  vermeld  zijn.  (Verslag  1883  pag.  19,  1885 
pag.  21,  1886  pag.  14,  1887  pag.  13). 

Wijziging  van  de  wettelijke  bepalingen  op  het  aanmonstereo 
van  scheepsvolk  voor  koopvaardijschepen  (Verslag  1889  pag.  81 
en  1890  pag.  103). 

Waterweg.  Werken  tot  verbetering.  Gedurende  het  jaar  1891 
hield  de  gunstige  toestand  van  den  mond  weder  stand.  De 
dieptelijnen  van  70  decimeters  beneden  laag  water  bleven  tot 
in  zee  doorloopen,  ofschoon  het  baggerwerk  in  de  laatste  helft 
des  jaars  met  veel  geringer  kracht  dan  vroeger  werd  voortgezet. 

De  verbetering  van  den  Waterweg  is  ook  in  1891  weder  met 
kracht  voortgezet.  Tusschen  Vlaardingen  en  Bfaassluis  werd 
baggerwerk  tot  verruiming  en  instandhouding  van  het  groot 
scheep  vaarwater  uitgevoerd.  Ook  werden  in  het  laatst  van  het 
jaar  nog  aanbesteed  twee  groote  baggerwerken  tot  het  vormen 
van  een  nieuw  groot  scheep  vaarwater  langs  den  linker  oerer 
van  het  Scheur  tusschen  de  oostpunt  van  Roosenburg  en  Maas- 
sluis. De  uitvoering  hiervan  heeft  in  1892  plaats  met  het  doel 
om  de  twee  strooroovergangen  beneden  de  Vergulde  hand  en 
dwars  van  de  haven  van  Maassluis  te  vermijden,  en  daardoor 
een  doorgaand  vaarwater  zonder  slingeringen  te  verkrijgen. 

Intusschen  was  thans  reeds  van  Rotterdam  tot  2  kilometer» 
beneden  Maassluis  gedurende  het  geheele  jaar  over  een  breedte 
van  minstens  100  M.  een  vaarwater  van  minstens  65  decimeter 
diepte  onder  laag  water  aanwezig.  Tot  in  October  vond  men 
die  diepte  ook  verder  beneden waarts  tot  even  beneden  de  voo^ 


Digitized  by 


Google 


Fabrieken  te  Rotterdam  (/ver  1891.  395 


malige  boskmithaven  aan  het  Scheur;  doch  toen  begon  de  toe- 
stand in  den  stroom  overgang  beneden  Maassluis  bij  den  zooge- 
naamden  Hoorn  minder  gunstig  te  worden.  In  December  bedroeg 
de  minste  diepte  aldaar  slechts  62  decimeters  bij  gewoon  laag 
water  en  sedert  is  zij  nog  tot  58  decimeters  verminderd.  De 
verwachting,  dat  de  ondiepte  op  dit  punt  voor  goed  zou  ver- 
dwenen zgn,  heeft  zich  dus  nog  niet  bewaarheid.  In  1892 
wordt  een  baggerwerk  verricht,  waardoor  de  stroomovergang 
op  dat  punt  gelijdelyker  zal  worden ,  en  waardoor  dus  alle  kans 
voor  een  blijvend  gunstiger  toestand  bestaat. 

Toestand  op  het  Zuiden,  De  drempel  van  het  zoogenaamde 
Zuiden  bleef  ook  in  1891  nog  dezelfde  bezwaren  voor  de  groote 
vaart  opleveren  als  in  vorige  jaren.  De  minste  diepte  bedroeg 
in  Januari  slechts  56  decimeters  bij  gewoon  laag  water  (of 
72  decimeters  bij  gewoon  hoog  water),  steeg  in  Juni  tot  58  en 
in  December  zelfs  tot  65  decimeters  (of  81  decimeters  bij  gewoon 
hoog  water),  dank  zjj  voortdurend  krachtig  baggeren.  In  den 
hierop  volgenden  winter,  toen  wegens  de  vorst  het  baggerwerk 
tijdeiyk  gestaakt  moest  worden,  heeft  echter  deze  gunstige 
wending  weder  een  keer  genomen,  zoodat  in  Maart  1892  slechts 
op  58  decimeter  diepte  kon  gerekend  worden. 

Daar  echter  in  den  loop  van  1892  een  aanvang  zal  worden 
gemaakt  met  het  baggeren  van  een  nieuw  groot  scheepvaar- 
water  van  doorgaande  richting  zonder  stroomoVergangen ,  zal 
weldra  deze  ongunstige  toestand  voor  goed  tot  het  verledene 
behooren.  Een  baggerwerk  tot  voorbereiding  hiervan  werd  reeds 
in  1891  aangevangen,  waardoor  de  vaargeul  langs  den  noorde- 
lijken oever  verder  naar  beneden  wordt  uitgebreid  roet  een  ge- 
leidelijken overgang  naar  de  vaargeul  aan  de  zuidzijde  nal>ij 
het  kanaal  door  het  benedeneinde  van  Rozenburg. 

De  verbreeding  en  verruiming  van  het  benedeneind  van  het 
Scheur    en   van  het  bovendeel  der  doorgraving  werden  voltooid. 

Eene  nieuwe  Buskruithaven  bij  de  oostpunt  van  Rozenburg, 
noodig  geworden  door  de  opheffing  der  oude  haven  aan  het 
benedeneind  van  het  Scheur,  ter  wille  van  den  aanleg  van  den 
Staatspoorweg  van  Maassluis  naar  den  Hoek  van  Holland,  werd 
in  den  loop  van  1891  gemaakt. 
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De  toestand  in  den  mond  gunstig.  Gelijk  reeds  in  den  aan- 
vang werd  gezegd,  bleef  de  toestand  in  den  mond  van  den 
Waterweg  gunstig.  Het  sein  der  minste  diepte  bij  laag  water 
bedroeg  in  het  laatst  Tan  Februari  74  decimeters,  klom  in 
Juni  tot  76  decimeters  en  kon  op  dit  nog  nimmer  bereikte 
cijfer  blijven  tot  in  December.  Toen  achtte  men  het  wenschelijk, 
wegens  eene  verandering  in  de  richting  van  de  geul  en  eenige 
aanzanding  aan  de  zuidzijde  het  sein  tijdelijk  op  64  decimeters 
te  brengen,  omdat  de  richting  der  vuurlijn  thans  niet  meer  het 
hart  van  het  werkelgke  vaarwater  aangaf.  Dat  de  toestand 
werkelijk  gunstig  is  gebleven  kan  hieruit  opgemaakt  worden,  dat 
aan  het  einde  des  jaars  de  minste  diepte  in  de  vuurlijn  toch  nog 
72  decimeters  bij  laag  of  89  decimeters  bij  hoogwater  be- 
droeg, alzoo  nog  1  decimeter  meer  dan  aan  het  eindevan  1890. 

De  minste  breedte  van  het  gedeelte  der  hoofdstroomgeul , 
waarin  overal  minstens  70  decimeters  onder  laag  water  staat, 
welke  aan  het  einde  van  1890  190  meters  bedroeg,  bleef  tot 
September  1891  standvastig,  verminderde  toen  tot  185  meters 
om  in  December  weder  tot  200  meters  toe  te  nemen,  niettegen- 
staande het  ongunstige  bovenvermeld  sein.  De  minste  breedte 
van  het  vaarwater  van  minstens  65  decimeters  diepte  onder 
laag  water  wisselde  tusschen  220  en  230  M.  Ook  in  1891 
bleef  derhalve  in  de  mond  de  zoo  gewenschte  standvastigheid 
van  vaardiepte  en  toestanden  aanwezig. 

Scheepvaartverkeer  in  den  Waterweg,  Levendig  scheepvaart- 
verkeer, tengevolge  van  den  gunstigen  toestand  van  den  Water- 
weg bleef  dan  ook  in  1891  heerschen.  Het  aantal  schepen,  dat 
dezen  met  70  decimeters  en  meer  heeft  bevaren,  bedroeg  86 
tegen  65  in  1890,  daaronder  waren  10  schepen  met  72,  7  met 
73,  2  met  74  en  2  met  75  decimeters  diepgang. 

In  1891  werden  langs  den  Waterweg  aan  den  Hoek  van 
Holland  in-  en  uitgeklaard:  8343  stoomschepen  en  1115  zeil- 
schepen, te  zamen  9458  schepen,  (ongerekend  de  visschersvaar- 
tuigen  ten  getale  van  3050).  Deze  hadden,  zonder  de  visschers- 
vaartuigen,  een  inhoud  van  17,535,567  M^.  of  6,196,313 
registerton,  tegen  in  1890:  8425  stoomschepen  en  1212  zeil- 
schepen, te  zamen  9637  schepen,  metende  17,078,007  M*.  of 
6,034,632  registerton. 
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De  Waterweg  werd  bevaren  door  1359  vaartuigen  met  16\'j 
voet  en  meer  diepgang.  Hiervan  hadden  1245  vaartuigen  18  voet 
en  meer,  440  vaartuigen  21  voet  en  meer  diepgang.  In  1891 
kwamen  alzoo  15  schepen  meer  van  minstens  21  voet  diepgang 
dan  in  1890  met  ongebroken  lading  uit  zee  te  Rotterdam  aan 
of  vertrokken  van  daar  naar  zee. 

Onderstaande  opgaaf  getrokken  uit  de  Rijksstatistek  toont  den 
omvang  van  het  verkeer  in  den  Waterweg. 


UIT   ZEE. 

18A0. 

1890. 

1891. 

atoom- 
schepen. 

Zeil- 
schepen. 

Totaal. 

Stoom- 
Bchepen. 

Zeil- 
schepen. 

Totaal. 

Btoom- 
schepen. 

Zeil- 
schepen. 

Totaal. 

Aantal 
kepeD 

nnenmaai 

4209 
2.681.677 

559 
189.222 

4768 
2.870.899 

4208 
2.819.277 

610 
197.975 

4818 
3.017.262 

4161 
2.901.369 

666 
173.964 

4727 
3.075.813 

NAAR   ZEE. 

1889. 

1890. 

1891. 

Stoom- 
schepen. 

ZeU- 
schepen. 

Totaal. 

1  Stcom- 
1  schepen. 

Zeil- 
schepen. 

Totaal. 

Stoom- 
schepen. 

ZeU- 
schepen. 

Totaal. 

AanUl 
*P«» 

ntemnaat 

4194 
2.684.238 

581 
198.830 

4775 
2.883.068 

4217 
2.817.382 

602 
199.998 

4819 
3.017.080 

4182 
2.927.373 

549 
183.617 

4731 
3.110.990 

In  1891  kwamen  dus  uit  zee  91  schepen  minder  den  Water- 
weg binnen  dan  in  1890  of  41  minder  dan  1889,  doch,  is  het 
aantal  schepen  dit  jaar  niet  toegenomen,  wel  is  dit  het  geval 
met  de  tonnenmaat,  zooals  uit  bovenstaande  cijfers  blijkt. 

Lichtschip.  Het  lichtschip  ^^Maas'*  werd  19  Mei  1891  bewesten 
den  mond  van  den  Waterweg  in  station  gelegd  op  52^  12 '1"  N.b. 
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en  3°  53^7"  0.1.  van  Green wioh,  terwijl  2  Juni  d.a.v.,  tot 
blijvende  ann wijzing  van  de  ligplaats  van  dit  lichtschip  een 
roode  boei,  gemerkt  M  Y  werd  gelegd  op  800  M.  Z.0.  van  de 
ankerplaats  van  genoemd  lichtschip.  De  verkenningslichtboei 
floek  van  Holland  is  bij  de  plaatsing  van  het  lichtschip  opgenomen. 

Hulde  aan  den  Heer  P.  Caland,  Naar  aanleiding  van  het 
den  Heer  P.  Caland  op  zijn  verzoek  verleend  eervol  ontslag  oit 
den  Staatsdienst,  meende  onze  Kamer  die  gelegenheid  niet  te 
mogen  laten  voorbijgaan,  om  dezen  verdienstelijken  Ingenieur 
te  toonen  dat  Rotterdam  niet  vergeten  is,  dat  hij  het  was,  die 
het  plan  van  de  doorgraving  van  den  Hoek  van  Holland  door- 
zette en  zij  richtte  derhalve  tot  hem  onderstaand  schrijven: 

Rotterdam,  20  October  1891. 

„De  Kamer  van  Koophandel  en  Fabrieken  te  Rotterdam,  ge- 
„zien  hebbende  dat  U  op  Uw  verzoek  eervol  ontslag  is  verleend 
„als  Hoofdinspecteur  van  den  Waterstaat  met  dankbetuiging 
„voor  de  door  U  gedurende  een  reeks  van  jaren  den  lande  be- 
„wezen  diensten,  wenscht  die  gelegenheid  te  baat  te  nemen  om 
„U  namens  Rotterdam's  handel  de  verzekering  te  geven,  dat 
„ook  wij  levendig  beseffen  hoe  in  het  bizonder  onze  Gemeente 
„veel,  zeer  veel  aan  U  te  danken  heeft. 

„3J  October  a.s.  zal  het  juist  25  jaar  zijn  geleden,  dat  de 
„eerste  spade  werd  gestoken  voor  de  doorgraving  van  den  Hoek 
„van  Holland,  de  uitvoering  van  Uw  denkbeeld  om  Nieuwe 
„Maas  en  Scheur  trechtervormig  te  normaliseeren  en  het  water 
„dan  door  die  doorgraving  naar  zee  te  geleiden,  waardoor  onze 
„haven  in  het  bezit  zou  komen  van  een  open  verbinding  roet 
„de  zee. 

„In  de  kwart  eeuw  sedert  verloopen  werd  het  werk,  toen 
„aangevangen,  met  schitterenden  uitslag  bekroond;  de  Nieuwe 
„Waterweg  heeft  het  voor  Rotterdam  mogelijk  gemaakt  zyn 
„tegenwoordigen  rang  in  te  nemen  onder  de  zeehavens  van  het 
„vaste  land  van  Europa.  Bij  ons,  evenals  bij  een  ieder,  wien 
„welvaart  en  bloei  onzer  stad  ter  harte  gaan,  zal  Uw  naam  aan 
„dit  grootsohe  werk  steeds  onafscheidelyk  in  dankbare  herinne- 
„ring  verbonden  blijven,  en  hoog  in  eere  gehouden  worden." 
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Hulde  aan  deti  Heer  J.  W.  Welcker.  Yoldedon  wij  hierdoor 
aan  den  plicht  der  dankbaarheid  jegens  den  ontwerper  van  den 
Waterweg,  waarop  Rotterdam  terecht  trotsch  is,  niet  minder 
past  hot  ons  een  woord  van  oprechte  dankdaarheid  en  warme 
hulde  te  wijden  aan  hem,  die  de  laatste  vier  jaren  met  het 
toezicht  op  den  Waterweg  is  belast  geweest,  den  Heer  J.  W. 
Welcker.  Einde  1891  werd  het  bekend  dat  hij  tot  hoogeren 
rang  bevorderd,  naar  een  anderen  werkkring  werd  geroepen  en 
het  is  niet  dan  met  groot  leedwezen,  dat  wij  hem  zagen  ver- 
trekken. Nog  in  ons  vorig  verlag,  bij  gelegenheid  van  de  uit- 
voerige memorie,  die  de  Heer  Welcker  ons  toezond  omtrent  de 
oorzaken,  waaraan  het  te  danken  is  dat  de  toegang  tot  Rotter- 
dam uit  zee  ook  bij  de  felste  vorst  nimmer  wordt  afgesloten, 
mochten  wij  er  op  wijzen  hoezeer  door  ons  gewaardeerd  werd, 
dat  hij  op  de  meest  welwillende  wijze  steeds  bereid  was  alle 
inlichtingen  te  verstrekken.  De  Heer  Welcker  toonde  zich  een 
waardig  opvolger  van  den  Heer  W.  F.  Leemans,  door  steeds 
bedacht  te  zijn  op  alles,  wat  het  scheepvaartverkeer  op  onze 
haven  zou  kunnen  bevorderen,  en  het  is  ons  eene  behoefte  hier 
te  verklaren,  dat  hij,  gedurende  den  tgd  dat  hij  hier  werkzaam 
was,  zich  de  onverdeelde  sympathie  en  hoogachting  heeft  weten 
te  verwerven  van  allen,  die  met  hem  in  aanraking  kwamen. 
Onze  beste  wenschen  zullen  hem  steeds  vergezellen. 

Onjuiste  geruchten  over  verondieping.  Tot  zijn  opvolger  werd 
benoemd  de  Heer  D.  J.  Steyn  Parvé,  die  reeds  vroeger,  tijdens 
de  Heer  W.  F.  Leemans  Ingenieur  aan  den  Waterweg  was,  aan 
den  Hoek  van  Holland  werkzaam  was.  Toen  in  Februari  1892 
een  schijnbaar  zeer  ongunstige  staat  van  de  diepteseinen  in* den 
Waterweg  gepubliceerd  was,  waaruit  zij,  die  van  de  bizonder- 
heden  niet  op  de  hoogte  zijn,  aanleiding  tot  voor  onze  haven 
zeer  ongunstige  gevolgtrekkingen  zouden  kunnen  putten,  meenden 
wij  niet  beter  te  kunnen  doen  dan  ons  tot  hem  te  richten  met 
verzoek,  uiteen  te  willen  zetten  waarom  inderdaad  de  toestand 
niet  zoo  ongunstig  was  als  uit  gemeld  staatje  zou  kunnen  worden 
opgemaakt. 

De  Heer  Steyn  Parvé  was  terstond  bereid  aan  ons  verlangen 
te  voldoen,  waarvoor  bij  deze  onzen  dank,  en  zijn  onderstaand 
schrijven  werd  door  ons  in  de  dagbladen  gepubliceerd. 
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^Gaarne  wil  ik  a  met  een  enkel  woord  ophelderen,  hoe  het 
komt,  dat  de  diepte,  waarmede  de  schepen  deu  mond  van  den 
Waterweg  kunnen  binnenkomen,  veel  grooter  is,  dan  opper- 
vlakkig uit  de  gepubliceerde  seinen  is  op  te  maken. 

«Uet  geval  is  namelijk,  dat  de  lijn  der  geleidelichten  niet 
door  het  hart  van  den  tegen woordigen  scheepvaartgeul  loopt, 
maar  nabij  het  uiteinde  der  hoofden  aan  den  Hoek  van  Holland 
zeer  dicht  tot  de  zuidzijde  van  dien  geul  nadert.  Dit  heeft 
tengevolge  dat  de  lijn  van  50  M.  bezuiden  de  vuurlijn  op  enkele 
punten  door  de  zuidelijke  grens  van  den  scheepvaartgeul  heen- 
gaat. Neemt  men  nu  in  aanmerking,  dat  de  begrenzing  van 
den  geul  aan  die  zijde  betrekkelijk  steil  is,  dan  is  het  verschijnsel, 
dat  punten  van  niet  meer  dan  62  decimeter  diepte  beneden 
laag  water  in  laatstgemelde  lijn  voorkomen,  gemakkelijk  verklaard. 

„Uit  het  hierbij  gevoegde  kaartje,  waarop  de  peilingen  van 
5  Maart  zijn  aangegeven,  blijkt  duidelijk,  dat  een  uitstekende 
vaargeul  van  nagenoeg  rechte  strekking  in  den  mond  van  dei) 
Waterweg  aanwezig  is  en  dat  in  dien  geul  over  eene  minste 
breedte  van  180  M.  eene  diepte  van  meer  dan  70  decimeter 
bij  laagwater  aanwezig  is.  Op  de  plaats,  waar  de  ongunstigste 
peilingen  voorkomen,  die  thans  het  sein  bepalen,  bedraagt  die 
breedte  zelfs  250  M. 

„Er  behoeft  dus  niet  de  minste  zorg  te  bestaan,  dat  de  mond 
van  den  Waterweg  in  ongunstigen  toestand  verkeert.  De  eenige 
aanleiding  tot  het  geringe  cijfer  van  het  tegenwoordige  sein  iS) 
zooals  ik  boven  reeds  zeide,  dat  de  vuurlijn  niet  in  het  hart 
van  het  vaarwater  ligt.  De  scheepvaart  kan,  zooals  uit  eene 
aandachtige  beschouwing  der  cijfers  op  bijgaand  kaartje  blijkt, 
rokeüen  op  72  decimeter  diepte  bij  laag  water  in  den  mond. 

„Op  den  stroome  vergang  beneden  den  Hoorn  is  de  toestand 
op  dit  oogenblik  wat  ongunstiger  dan  een  paar  maanden  ge- 
leden. Het  vaarwater  is  daar  bochtig,  en  daarom  is  veilig- 
heidshalve door  het  loodswezen  opgegeven,  dat  de  schepen  op 
niet  meer  dan  58  decimeter  bij  laag  water  kunnen  rekenen, 
d.  i.  2  decimeter  minder  dan  een  paar  maanden  geleden. 

„In  de  meening  door  het  bovenstaande  den  toestand  vol- 
doende duidelijk  te  hebben  gemaakt  verblijf  ik  gaarne, 

Hoogachtend,  Uw.  ZV., 

Stetk  Pabvé." 
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^P.S.  Ik  kan  hier  nog  aan  toevoegen,  dat  reeds  maatregelen 
worden  beraamd  om  binnenkort  de  vuren  zoodanig  te  verplaatsen, 
dat  de  cijfers  der  seinen  meer  in  overeenstemming  zijn  met  den 
werkelijken  toestand  van  het  vaarwater/* 

Evenals  verleden  jaar  van  den  brief  van  den  Heer  Welcker, 
zonden  wij  ook  nu  afschrift  van  bovengenoemden  naar  verschil- 
lende onzer  consuls  in  het  buitenland,  waar  wij  meenden,  dat 
tegenspraak  van  ongunstige  berichten  over  den  toestand  van 
den  Waterweg  wenschelijk  was. 

{Wordt  vervolgd.) 


Een  orkaan  op  Mauritius. 


Den  29  April  van  dit  jaar  werd  het  eiland  Mauritius  geteis- 
terd door  een  orkaan ,  die  bijzondere  vermelding  waard  is  wegens 
het  onverwachte  en  heftige  van  dit  verschijnsel.  Wat  wij  er 
over  mededeelen  is  hoofdzakelijk  ontleend  aan  de  berichten,  die 
aan  het  „Meteorologische  Zeitschrift"  werden  toegezonden  door 
den  bekenden  waarnemer  Meidrum,  die  sedert  langen  tijd  op 
Mauritius  de  meteorologische  wetenschap  beoefent. 

Onverwacht  was  het  verschijnsel  in  de  eerste  plaats,  omdat 
geen  voorbeelden  bekend  zijn  van  orkanen  in  deze  streek  zoo 
laat  in  het  jaar.  Sedert  1695  kwamen  eigenlijke  orkanen  in 
April  slechts  voor:  9  April  1773,  11  April .1824,  10  April  1840, 
zoodat  algemeen  werd  aangenomen,  dat  met  15  April  het 
seizoen  van  de  orkanen  was  afgeloopen.  Hier  komt  nog  bij, 
dat  bijna  zonder  uitzondering  de  orkanen  die  Mauritius  bereikten 
uit  het  N.0.  kwadrant  kwamen  en  dus  zich  het  eerst  als 
Z.O.Iijke  wind  deden  gevoelen.  Men  was  hierdoor  er  aan  ge- 
woon geraakt  te  vertrouwen ,  dat ,  als  de  wind  eenmaal  N  O. 
was  en  de  orkaan  zich  dus  in  het  N.W.  kwadrant  bevond, 
geen  gevaar  voor  het  eiland  was  te  duchten.  Van  24  tot 
27  April  's  morgens  was  de  barometer  van  763,5  tot  759,5 
gezakt  en  de  wind,  die  nog  zwak  was,  van  O.Z.O.  tot  Oost 
gedraaid;  hieruit  maakte  men  op,  dat  zich  in  het  Noorden  een 
cycloon  bevond.     Daar  den  28^°  de  barometer  iets  gerezen  was 
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en   de  wind  N.0.  was  geworden,  meende  men  niets  te  vreesen 
te    hebben    en    toen    in    den   namiddag   de  wind  nog  matig  en 
N.0.    was   en   de    barometer  slechts  0,08  m  M.  per  uur  daalde, 
werd   door  het  observatorium  gemeld,  dat  er  geen  govaar  was. 
Eerst    den    29®°    werden    de   teekenen  ongunstig  en  's  morgens 
9  u.  40  m.    telegrafeerde  men,  dat  de  barometer  sneller  begon 
te    dalen.     Een    volgend    telegram  berichtte  dat  de  wind  in  de 
sto<»ten    eene   snelheid    van    83,7    kilometer  in  het  uur  bereikte 
en  dat  deze  snelheid  vermoedelijk  niet  grooter  dan  90  kilometer 
zou    worden.     Kort   daarna    waren    alle  telegraaf  pal  en  vernield, 
zoodat  er  geen  gemeenschap  meer  bestond.    De  barometer  bleef 
met    toenemende   snelheid    dalen    terwijl  de  wind  nagenoeg  niet 
van    richting  veranderde.     Het  was  dus  duidelijk,  dat  het  cen- 
trum   over    het    eiland    heen   zou   gaan  en  daarna  de  wind  uit 
eene   nagenoeg    tegenovergestelde    richting   zou    waaien ,   geheel 
in    strijd    met   wat   men  tot  dusverre  bij  N.0.  wind  had  onder- 
vonden.    Het   centrum    ging   niet  recht  over  het  observatorium 
maar   over   een  punt  13  kilometer  meer  Westelijk  en  van  daar 
in    O.Z.0.    richting   dwars   over   het   eiland.     De  waarnemingen 
van  het  observatorium  zijn  samengevat  in  onderstaande  tabel. 

Datum. 

Uur. 

Babo- 

METEB. 

Tebamd. 
m.M. 

PER  DOB  1) 

WlND- 
RICRTIKO. 

WnminLHai 
iiiK.11. 
p»ür». 

28  April. 

29  April.   < 

9  voorm. 
4  nam. 

6  voorm. 

9       , 

10  , 

11  , 
Middag. 

1  nam. 

2  , 

3  , 

4  , 

5  , 
9     , 

759,58 
757,31 
758,18 
753,35 
752,59 
751,21 
748,78 
745,17 
738,26 
724,32 
710,93 
713,32 
724,39 
738,09 
754,85 

—  0,08 
+     0,15 

—  0,46 

—  0,74 

—  1,60 

—  2,39 

—  3,37 

—  6,37 

—  13,51 

—  13,03 
+     1,22 
+   12,27 
+  13,44 
+     3,83 

N.0  t.  0. 
N.0.  t.  0. 

N.0. 
N.0.  t.  O. 
N.0.'/»0. 
N.0.  t.  O. 

O.N.O. 
N.0.  t.  0. 
N.O.V»0. 
N0.'/,0. 

n: 

W.N.W. 
W.Z.W. 

Z.W. 

Z.W. 

19 

22 

1» 

36,0 

55,8 

56,3 

64,4 

83,7 

109,4 
155,3 

90,1 
109,4 
180.2 
132,ü 

«,8_ 

1)    De  ve 

rauderingen  zg 

D  gecorrigeer 

1  Toor  de  di^ 

goiykache  bei 

reging. 
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De  laagste  baroineterstand  te  2  u.  30  m.  was  710,2,  deze  is 
tefens  de  laagste  stand,  die  ooit  op  Mauritias  werd  waarge- 
nomen. Te  1  u.  20  m.  bedroeg  de  windsnelheid  167,4  K.M. 
per  uar,  daarna  nam  zij  af  tot  69,2  K.M.  te  2  u.  33  m.  en 
nam  yervolgens  weer  toe  totdat  zij  te  3  a.  47  m.  haar  grootste 
bedrag  van   195,0  KM.  per  uur  bereikte. 

De  riehting  van  beweging  yan  den  orkaan  kan  volgens  den 
Heer  Meld  rum  op  twee  wijzen  verklaard  worden :  6f  de  orkaan- 
baan ,  die  aanvankelijk  Z.W.-waarts  gericht  was  geweest,  boog 
zich  tusschen  24  en  27  April  ergens  ten  N.ofN.W.  van  het  eiland 
Z.O.-waarts  om,  6f  wel  men  had  hier  te  doen  met  eene  secon- 
daire depressie  in  het  Z.0.  kwadrant  van  de  hoofddepressie. 
Laatstgenoemde    verklaring  acht  hij  de  meest  waarschijnlijke  ^). 

In  een  der  op  Mauritius  verschijnende  dagbladen  wordt  van 
den  orkaan  eene  beschrijving  gegeven,  waaraan  wij  het  vol- 
gende ontleenen. 

Vrijdag  den  29  April  trok  over  ons  eiland  een  verschrikkelijke 
orkaan,  die  een  derde  gedeelte  van  Port  LouIp,  een  stad  met 
70,000  inwoners,  verwoestte,  tallooze  huizen  en  openbare  ge- 
bouwen deed  instorten,  het  grootste  gedeelte  van  de  suikeroogst 
remielde  en  alle  schepen  in  de  haven  beschadigde.  Meer  dan 
1500  personen  werden  dadelijk  gedood  of  zoodanig  gewond,  dat 
zjj  spoedig  stierven ,  2000  k  3000  personen  werden  meer  of 
minder  ernstig  gekwetst  en  25000  van  bun  dak  beroofd  of  ge- 
ruïneerd. Ër  bestaat  in  de  geschiedenis  van  deze  kolonie  geen 
tweede  voorbeeld,  dat  een  storm  met  zulk  een  geweld  woedde 
en  zulke  verwoestingen  veroorzaakte. 

Omstreeks  te  1  uur  namiddag  was  de  storm  reeds  tot  een 
vreeselijke  kracht  toegenomen,  maar  had  hij  nog  geen  schade 
aangericht;  ongeveer  te  2*/^  uur  was  de  barometerstand  het 
laagste   en    bevonden   wij    ons  in  het  centrum.     Er  volgde  een 


1 )  Als  wg  het  goed  begrijpen  is  deze  moeDin;<  hierop  mi^onè.,  dat  het  nog 
nifumer  voorkwam  dat  de  Z.O.lpke  tak  van  een  orkaanbaan  over  Mauritius  liep 
en  dat  deze  orkaan  in  z\jn  hevigheid  en  korten  duur  kenmerken  had  van  eene 
plaateelgke  storing.  Het  komt  ons  voor,  dat  de  eerste  roden  slechts  toevallig 
kan  genoemd  worden,  daar  er  verscheiden  voorbeelden  bestaan  van  orkanen, 
Waarvan  de  banen  zich  op  dezelfde  en  mindere  breedte,  zg  het  dan  ook  op 
andrre  lengten,  ZO.-waarts  bo^en.  Om  in  dit  geval  eene  secondaire  depressie 
te  zien ,  moet  men  aannemen ,  dat  deze  zich  voortplantte  of  verplaatste  in  eene 
richting  tegengesteld  aan  de  algemeene  Inchtbewoging  van  de  hoofddepressie. 
Indien  dit  voorkomt,  behoort  het  toch  zeker  tot  de  groote  zeldzaamheden. 
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uur  van  betrekkelijke  kalmte,  er  woei  een  matige  bries  uit  het 
Noorden  en  een  zwakke  zonnestraal  drong  door  de  wolken.  ïk 
wind  draaide  nu  door  W.N.W.  naar  W.Z.W.  en  nam  weer  in 
kracht  toe.  Plotseling  hoorde  men  een  sissend  geluid  en  al^ 
een  donderslag  viel  eon  verschrikkelijke  windstoot  van  vernie- 
lende kracht  in,  die  dakpannen,  planken,  takken  van  boomen 
en  stukken  ijzer  losrukte  en  meevoerde  en  de  huizen  op  angst- 
verwekkende wijze  deed  trillen.  Daarna  kwamen  in  snelle 
opvolging  geweldige  stoeten,  die  het  verniel ings werk  voltooiden 
en  waarin  de  windsnelheid  tot  194,7  K.M.  per  uur  steeg.  Het 
schouwspel  dat  men  voor  oogen  had,  was  verschrikkelijk  en  het 
geloei  van  den  storm  verhoogde  nog  het  gsvoel  van  angst  en  schrik. 
Het  scheen  alsof  de  gezamenlijke  artillerie  van  de  geheele  wereld 
boven  onze  hoofden  aan  het  werk  was  en  dood  en  verwoesting 
over  het  eiland  bracht.  De  engel  des  doods  deed  zijn  intocht 
in  ons  land. 

Nu  begonnen  in  Port  Louis  de  huizen,  kerken  en  openbare 
gebouwen  achtereenvolgens  in  te  storten,  waarbij  een  aantal 
menschen  onder  de  puinhoopen  werden  begraven.  Van  alle 
kanten  zag  men  lieden  hunne  schuilplaatsen  ontvluchten. 
Het  was  een  geluk  voor  de  ongelukkige  slachtoffers,  dat  de  storm 
slechts  kort  duurde.  Reeds  een  uur  na  de  ramp  waren  corpeen 
helpers  georganiseerd  om  de  gewonden  te  redden.  Kort  nadat 
deze  aan  den  arbeid  waren  gegaan  zag  men  vlammen  uit  de 
puinhoopen  opstijgen  en  begon  eene  andere  wijze  van  vernieling. 
Het  viel  zeer  moeieijk  het  vuur  mees  tor  te  worden  voordat  een 
aantal  der  gewonden  was  verbrand.  Om  9  uur  's  avonds  wa.^ 
de  natuur  tot  rust  gekomen,  de  wind  was  afgenomen  tot  flauwe 
Z.W.  koelte,  de  lucht  was  helder  en  de  sterren  schenen  in  all^ 
pracht. 

Ontegenzeggelijk  heeft  de  kolonie  groote  schade  geleden  doch 
hot  zal  nog  eenigen  tijd  duren  eer  men  deze  ecnigszins  nauw- 
keurig kan  bepalen.  Voorloopisr  kunnen  de  volgende  cijfers 
hiervan  een  denkbeeld  geven.  Volgens  officieele  schatting  ver- 
tegenwoordigden de  gezamenlijke  gebouwen  in  Port  Louis  eem 
waarde  van  20  millioen  Rs.;  hiervan  rekent  men  dat  een  aantal 
tot  eene  waarde  van  12  millioen  Rs.  vernield  is.  Het  nadeel 
aan  de  suikeroogst  wordt  geschat  op  14  millioen  Rs.  Yoe^ 
men    hier   nog  bij  ruim  2  millioen  Rs.  voor  schade  in  de  land- 
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districten  en  aan  particulier  eigendom,  dan  komt  men  tot  een 
totaal  van  28  miiliocn  Rs.  of  2  roilloen  £SterL 

Eon  correspondent  van  een  der  bladen,  die,  aan  het  spoorweg- 
itation  gekomen,  niet  verder  kon  reizen,  beschrijft  al»  volgt,  wat 
hij  daar  zag:  „Staande  op  de  bovenste  verandah  van  het  station 
zag  ik  den  schrikkelijkeu  wervelwind  zich  vormen,  die  de  schoonste 
gedeelten  van  Port  Louis  verwoestte.  Deze  stad  is  aan  de  land- 
Zijde  door  heuvels  omringd,  waarvan  de  buitenste  de  Signaal- 
beuvel  wordt  genoemd.  Mijn  aandacht  werd  getrokken  door 
hetgeen  boven  dezen  heuvel  voorviel.  Het  geheele  uitspansel  was 
eene  gelijkmatige  donkergrijze  massa,  alloen  boven  den  Signaal- 
heuvel  was  de  lucht  nog  veel  dikker  en  zwarter.  Eon  korten 
tijd  bewoog  van  deze  zwarte  massa  het  bovengedeelte  zich  in 
ééne,  het  onderste  gedeelte  in  tegengestelde  richting.  Daarop 
scheen  de  geheele  massa  te  kooken  en  stortte  zij  zich  met  een 
geluid  als  kanongebulder  van  den  berg  af.  Dit  zal  wel  het 
oogenblik  geweest  zijn,  waarop  door  het  observatorium  eene  wind- 
snelheid van  194,7  K.M.  per  uur  werd  waargenomen.  Het 
scheen  mij  toe,  alsof  het  verschijnsel  binnen  eene  bepaalde  strook 
begrensd  werd,  die  zich  in  ruim  een  half  uur  van  den  Signaal- 
berg  af  naar  Champ  Delurt  en  Champ  de  Mars  verplaatste.  Ik 
kon  niet  nalaten  bij  mij  zelf  uit  te  roepen:  «God  helpe  degenen, 
die  door  dezen  storm  getroffen  worden.'*  Ik  zag  hem  snel  zich 
van  den  heuvel  af  bewegen  naar  het  stadgedeelte ,  dat  het 
zwaarste  getroffen  is.  Wij  zullen  zien  wat  geschiedde  in  den 
korten  tijd,  die  dezen  Tornado,  Typhon  of  Blizzard  duurde. 

Spoedig  hoorden  wij  roepen:  „Kom  aan  het  einde  van  de 
verandah  om  de  schepen  op  het  land  te  zien.*'  Het  was  zeer 
moeielijk  zich  staande  te  houden  en  ook  slechts  enkele  schreden 
te  loopen.  In  de  duisternis  van  dezen  verschrikkelijken  dag  kon 
men  geheele  schepen  ver  het  land  in,  ongeveer  20  voet  boven 
bet  oppervlak  van  de  zee  zien  staan.  Op  het  plein  tegenover 
de  kade  Chien  de  Plomb  telde  ik  dertien  groote  lichters,  elk 
45  voet  lang,  die  over  het  plein  verspreid  lagen,  een  er  van  tusschen 
de  huizen  in  de  Kerkstraat.  Te  midden  van  dezen  storm  kon  men 
bet  echter  slechts  een  of  twee  minuten  uithouden  en  ik  ging 
weer  naar  de  kamer  van  den  stationsbeambte;  vervolgeus  ging  ik 
naar  de  benedenverdieping  om  te  hooren  wat  men  van  plan  was 
te   doen.     Het    eerste   nieuws   dat  ik    hoorde  was,  dat  de  kerk 
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van  de  Onbevlekte  Ontvangenis  en  het  klooster  ingestort  waren. 
Men  sidderde  op  de  gedachte,  welk  lot  de  hierin  Terple^e 
weeskinderen  getroffen  had.  Bij  de  andere  rampen  kwam  nu  nog 
de  brand;  langs  eene  rechte  lijn  van  het  station  af  naar  het 
binnenland  zagen  wij  den  hemel  door  de  brandende  huizen  helder 
verlicht.  Zoodra  een  huis  instortte,  brak  gewoonlijk  in  de  pain- 
hoepen  brand  uit;  niet  minder  dan  16  groote  huizen  werdeo 
gedurende  den  namiddag  en  de  volgende  nacht  op  deze  wgze 
vernield. 


Varia. 


Kooksohool  voor  scheepskoks.  De  kookschool  te  Liverpool, 
hierin  geholpen  door  de  Yereeniging  van  Reeders  en  door  ,the 
Technical  Instruction  Committee  of  the  City  Council"  heeft  eene 
nieuwe  inrichting  geopend,  waarvan  men  zich  voor  de  toekonst 
veel  belooft.  Zij  heeft  in  het  Seamen's  Institute  kamers  gehuord 
en  geheel  ingericht  om  aan  eene  talrijke  klasse  ondervijs  in  het 
koken  te  doen  geven.  De  hiervoor  gemaakte  kosten,  die  77  £ 
bedragen,  worden  betaald  door  de  Yereeniging  van  Reoders,  die 
ook  de  huursom  gedurende  het  eerste  jaar  voor  hare  rekening 
neemt.  Men  maakt  toebereidselen  om  de  klassen  te  openen  en 
hoopt  de  loopende  kosten  te  dekken  uit  eene  subsidie  van  150  £ 
per  jaar,  die  ,the  Technical  Instruction  Committee"  hoeft  toe- 
gestaan. Ëene  Commissie  van  reeders  zal  nu  en  dan  de  klassen 
bezoeken.  (Shipp.  Gaz.) 

Belangrijk  vonnis  te  Hamburg.  Het  Engelsche  schip  ,Ërato/' 
kaptein  Jones  moest  te  Hamburg  dokken  en  herstellingen  onder- 
gaan. Om  hierop  toezicht  te  houden  werd  door  de  reeders  hw 
„overlooker**  kaptein  Potter  uit  Engeland  overgezonden.  Deze 
onderhandelde  met  een  Hamburgsche  firma,  die  op  zich  nam 
het  schip  naar  hun  dok  te  halen  en  na  de  reparatie  op  de  plssts 
te  brengen,  die  door  de  ha  ven-autoriteiten  zou  worden  aangewMen. 

Aan  de  aannemers  werd  medegedeeld,  dat  het  schip,  om  veilig 
overgebracht    te   kunnen    worden,    minstens   300   ton  ballast  in 
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moesfc  hebben,  of  met  balken  van  dat  drijf  vermogen  moest  worden 
voorzien  en  zij  beloofde  hiervoor  te  zorgen.  Kaptein  Jones  gaf 
ala  zijne  meening  te  kennen,  dat  men  150  ton  ballast  in  hot 
schip  moest  brengen  en  balken  met  een  drijfvormogen  van  150  ton 
buiten  boord  hangen. 

De  aannemers  beweerden,  zooveel  balken  beschikbaar  te  hebben 
als  men  maar  wensohte  en  vonden  daarom  niet  noodig  ballast 
binnen  boord  te  brengen.  Kaptein  Potter  oordeelde  de  hoeveel- 
heid balken,  die  was  aangebracht,  onvoldoende,  waarop  deze 
werd  aangevuld.  Het  schip  werd  nn  op  sleeptouw  genomen  en 
terwijl  de  boot  den  kop  naar  B.B.  sleepte  viel  een  lichte  bui 
van  S.B.  in,  waardoor  het  schip  omsloeg  en  drie  man  verdronken. 

Kaptein  Jones  en  de  loods  werden  nu  gevangen  genomen 
wegens  manslag.  Eerstgenoemde  bracht  tot  zijne  verdediging  bij, 
dat  niet  hij  de  verantwoordelijke  persoon  was  maar  de  aannemers, 
of,  wanneer  dit  denkbeeld  werd  verworpen,  dan  in  ieder  geval 
kaptein  Potter,  die  op  dit  gebied  meer  ondervinding  had  en  die 
door  de  reeders  als  zijn  chef  was  uitgezonden.  Deze  feiten 
werden  door  het  Gerechtshof  te  Hamburg  wel  als  verzachtende 
omstandigheden  aangenomen,  omdat  het  «natuurlijk  was ,  dat 
, kaptein  Jones,  niettegenstaande  zijne  verantwoordelijkheid  voor 
yde  wet,  zich  voegde  naar  de  meerdere  ondervinding  van  kaptein 
, Potter;"  maar  zij  beletten  niet,  dat  kaptein  Jones  tot  vier 
maanden  gevangenisstraf  werd  veroordeeld,  omdat  de  Duitsche 
wet  duidelijk  voorschrijft,  dat  do  kaptein  van  een  schip  verant- 
woordelijk wordt  gesteld  voor  alle  ongevallen  veroorzaakt  do3r 
onvoldoend  ballasten.  De  experts  gaven  als  hunne  meening  aan 
het  hof  te  kennen,  dat  het  omslaan  van  het  schip  niet  veroor- 
zaakt wag  door  wind,  weer  of  getij  maar  doordat  de  aangebrachte 
hoeveelheid  balken  te  klein  was  en  men  geen  ballast  in  het 
schip  had  gebracht. 


Boekaankondiging. 


Wij  ontvingen  van  de  uitgevers  L.  Friederichsen  &  Co.  te 
Hamburg  het  onlangs  verschenen  werk  der  Deutsche  Seewarte: 
Segelhandbnch  fiir  den  Indischen  Ozean.  Mit  einnm  Atlas  von 
35  Karten.     Preis  gebunden  30  Mark. 


Digitized  by 


Google 


408  Hydrographisehe  en  andere  mededeelingen. 


Na  de  verschijning  van  den  bij  dit  werk  behoorenden  Atlas, 
welken  wij  besproken  hebben  in  de  November-aflevering  van  1891, 
twijfelen  wij  er  niet  aan,  of  de  belangstelling  in  dezen  nieuwen 
arbeid  van  de  Deutsche  Seewarte  zal  bij  velen  onzer  lezers  groot 
zijn.  Wij  stellen  ons  voor  in  een  volgende  aflevering  het  be- 
langrijke werk  nader  te  behandelen. 


Hydrografische  en  andere  mededeelingen. 


45.  Ytarwater  naar  df  Pyitfrlaks-baai.  Finsche  golf.  Het  vaar- 
water naar  de  Pyttirla ks-haaiy  is  bevaarbaar  voor  schepen  met 
niet  meer  dan  49  d.M.  water  diepgang,  en  kunnen  diepergaaade 
schepen  dus  geen  loods  krijgen. 

46.  Ifdcdeeling  betrefffnde  Bcrsjet-Sont.  Volgens  mededee- 
ling  van  den  kommandant  van  het  Duitsche  oorlogsschip.Kaiser- 
adler'*  is  Bersaet-sont  geen  gemakkelijk  vaarwater,  in  te- 
genstelling met  hetgeen  daaromtrent  staat  opgegeven  in  ,Nor. 
Pt."  II,  1880.  Verscheidene  ondiepten,  die  niet  op  de  kaart 
staan  aangegeven  en  waarvan  in  de  zeilaan wijzing  niet  gesproken 
wordt,  veroorzaken  hevige  maalstroomen  en  maken  het  sturen 
zeer  raoeielijk,  zoodat  de  hulp  van  een  loods  zeer  noodig  h.  Bij 
de  O.punt  van  Andammen  liggen  verscheidene  ondiepten  die 
niet  op  de  kaart  zijn  aangegeven, 

47.  Zeebrfker  op  de  binnenrecde  van  Kopenhagen.  Sont.    Bij  de 

O.punt  van  Lynetten^  binnenreedo  van  Kopenhagen^  wordt  een 
zeebreker  gebouwd  in  NNO.ljjko  richting,  lang  220  M.  Bij  het 
N.lijk  uiteinde  wordt,  al  naarmate  het  werk  vordert,  een  baken 
met  bezem  geplaatst;  waar  men,  van  Trekroner  naar  LyneUm 
gaande,  ten  N.  langs  moet  gaan.     Peiling:  rechtwijzend. 

48.  AanwUiing  van  het  waterpeil  te  Brunshausen.  EIbe.  BeW. 
den  mond  der  Schwinye,  voor  hot  tolgebouw  te  Brunshausen  is 
een    waterpeilaanwijzer    opgericht,    wanrmede    aan    schepen,  cle 

9  opvarende,  wordt  kenbaar  gemaakt  de  stand  van  het  water 
leten  van  3  d.M.  boven  het  gemiddelde  laagwater  te  BruH'** 
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hau^^en,  en  wel  als  volgt;  wanneer  het  water  12  d.M.  (4  Eng. 
roeten)  boven  gemiddeld  laagwater  staat  wordt  op  het  toestel 
de  bovenste  arm  loodrecht  gezet,  en  zoo  vervolgens  wordt  voor 
elke  3  d.M.  meer  water  een  arm  opgezet,  totdat  alle  acht 
armen  recht  op  gezet  zijn,  hetgeen  dus  een  waterstand  aangeeft 
Tan  33  d.M.  (tt  Eng.  voeten)  boven  laagwator.  Des  nachts 
worden  de  armen  vervangen  door  lantarens,  beurtelings  rood  of 
oranje  gekleurd.  Wanneer  het  toestel  onbruikbaar  is,  wordt 
oveidag  een  roode  vlag  des  nachts  een  rood  licht  getoond. 

49    Stelsel  lan  lietonning  veer  de  ha^en  van  lainnham.  Bmiiliê. 

Het  navolgende  htelsel  van  betonning  is  voor  de  haven  van 
Maranlmm  of  San  Luiz  aangenomen:  1.  Met  S.B.  of  B.B.-zjjde 
van  het  vaarwater  wordt  bedoeld  de  rechter  of  linkerzijde  van 
het  vaarwater  voor  een  binnenkomend  sship.  2.  S.  B.-zjjde  van 
het  vaarwater  wordt  aangegeven  door  roodgeschilderde  boeien 
met  opvolgende  even  nummers.  3.  B.B.-zijdo  van  hot  vaarwater 
wordt  aangegeven  door  zwart-  of  zwart  en  witgeschilderde  buik- 
tonnen,  met  opvolgende  oneven  nummers.  4.  Tonnen  of  andere 
merken  midden  vaarwater,  worden  met  horizontale  banden  in  twee 
kleuren  geschilderd.  5.  Tonnen,  ter  aanduiding  van  klippen 
in  het  vaarwater,  die  aan  beide  zijde  kunnen  gepasseerd  worden, 
worden  geschilderd  met  horizontale  zwarte,  roode  en  witte  banden. 
6.  Wraktonnen  zullen  groengeschilderd  zjjn  en  gemerkt  CS. 

50.  Stekel  van  betonning  ^oor  de  haven  van  Caicntta.  Het  na- 
volgende stelsel  van  botohning  is  voor  de  haven  van  Cnlcutta 
aangenomen:  1.  Met  S.B.  of  B.B.zijde  van  het  vaarwater  wordt 
steeds  bedoeld  de  rechter  of  linkerzjjde  van  het  vaarwater  voor 
een  binnenkomend  schip  of  voor  een  schip  in  de  hoofdrichting 
van  den  vloedstroom  varende.  2.  De  tonnen  aan  S.B.zijde  van 
het  vaarwater  zullen  roodgeschilderd  zjjn.  3.  De  tonnen  aan 
B.B.zijde  van  het  vaarwater  zullen  zwartgeschilderd  zjjn.  4.  Tonnen 
die  het  vaarwater  aangeven,  zullen  zwart  en  wit  horizontaal 
gestreept  zijn.  5.  De  nummers  en  topteekens  der  tonnen  zullen 
op  het  oogenblik  geene  verandering  ondergaan.  6.  Tot  dit 
stelsel  zal  geleidelijk  worden  overgegaan,  waarvan  aan  de  lood- 
sen ter  plaatse  zal  worden  kennis  gegeven. 
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Opgave  der  nieuv^e  en  verbeterde  uitgaven 
van  de  Britsche  Admiraliteitskaarten, 

(jnet    korte    aanwijzing    van    hei    verbeUrde    gedeelte). 


Westkust  van  Engeland  en  Schotland,  Ierland. 

1825&.  Irish  Channel,  Sheet  II.  Herzien  en  algemeene  ver- 
beteringen.    Juli, 

1413.      Wal*^8,  Holyhead  Bay.     Kleine  verbeteringen.     Juli. 

1351.  Scotland,  W.,  Plans  of  anchorages  in  the  Hebriden, 
BenbócuJa,  Loch  Uskavagh,  S.  Uist,  Loch  Ejnort. 
Nieuwe  kaart»     Juli, 

Kanaal,  Atlantische  kust  van  Frankrijk,  Spanje  en  Portugal 

1634.      England,  S.,  Start  bay.     Nieuwe  kaart.     Juli. 

Middellandsche  en  Adriatische  Zee. 

249.     Tunis,  Mahedia  to  Ras  Makhabez.  Nieuwe  kaart,  Augtêsius, 

Noord-Atlantische  Oceaan  en  Golf  van  Mexico. 
299.      New-Foundland,    W.,    Old   Ferolle  harb.  and  Brig  bay. 

Nieuwe  kaart.     Juli. 

Indische  Oceaan. 
253a.    Africa,  E  ,  Jebel  Jan  to  Seyara.     Tajura  golf  en  nieuw 
plan  van  de  Jibuti-baai,     Juni. 
1002.      Madagascar,  N.,  Dtego  Suavez  bay  to  AndranoaoiiHbay. 
Nieuhe  kaart ^     Juli. 

neo  en  Archipel  tusschen  Sumatra  en  Borneo. 

Borneo,  N,,  Mallawallé  ial.  to  Lanka  yan  j  Nieuwe  kaarten 
^  „     Lankayan  to  Sandakan  harb.  (  Juli  en  Aug, 

neesche  Zee,  Japan,  Pacific  en  Australië. 

S.  America,    W.,  Plans  on  the  coaet  of  Chilo.     Nieuwr 
kaart.     Juli, 

Australia,  N.W.,  Cape  Ford  to  Buccaneer  Archipelago. 
Kaap  Londondernj  tot   York  sound.     Juli. 


Digitized  by 


Google^a^ 


j 


Opgave  der  Ifederlandsche  en  Nederlandsch-Indische.  Kaarter}  .411 


Opgave  der  Nederlandsche  en  Nederlandsch- 
Indische  Kaarten, 

waarop  de  achterstaande  verbeteringen  betrekking  hebben. 
Zoomede  van  nienwe  of  vernienwde  Kaarten. 


Nedei'landsche  Kaarten. 
Zuiderzee  klein  bestek.     Vernieuvrde  kaart. 

Neder landsch' Indische  Kaarten, 
Zuidelijk  gedeelte  van  de  Chineesche  Zee.  Blad  1*1  y    t    ^    - 
Riouw  en  Lingga  archipel.  Blad  II.  zie^No  ^501^ 

Java  Zee  en  aangrenzende  vaarwaters.  Blad  I.        ) 
Eiland  Bangka.  j 

Straat  Bangka.  Blad  II.  )    Verbetering  zie  No.  502. 
Nangka-eilanden.  ) 

Z.W.kust  Nionw  Gainea. 


Plannen  van   A^nkerpl.  in  den  Molnkschen 

Archipel.  Blad  III. 
Moloksche  Archipel.  Blad  I. 


Verbetering  zie 
No.  504. 


Opgave  der  in  de  Zeekaarten  aan  te  brengen 
verbeteringen. 


De  peilingen  zijn  uit  zee  genomen  en^  tenzij  het  anders  wordt 
opgegeven^  miswijzend.  De  zeemijl  is  de  equa torminuut.  Belang- 
hebhetiden  kunnen  hij  de  Filiadl-lnriohting  van  het  Koninklijk 
Nederlartdsch  MeteoroJogiaoh  Instituut  te  Amsterdam ,  gevestigd 
in  litt  „Gebouw  voor  Algemeenen  Dienst",  op  de  Handels- 
kade''  en  hij  de  Filiaal-lnriohting  van  het  Koninklijk  Nederlandsch 
Meteorologisoh  Instituut  te  Rotterdam,  gevestigd  in  het  „Poort- 
gebouw" te  Fijenoord,  volledige  inlichtingen  hekomen  aangaande 
de  zeekaarten  en  zeemansgidsen. 
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OOSTZEE  EN  BOTHNISCHE  GOLF. 

Zweden.  448.  Lichten  aangekondigd  op  Adkohhen  en  Sköt- 
kohben,     Stockholmer  Scheeren.     In  het  vaarwater  ten  Z.  en  W. 

o 

van  Sandön^  zijn  de  volgende  lichten  ontstoken:  1.  Op  Adkolthen^ 
ten  ZZW.  van  Sandön  een  licht,  toonende  een  groen  vast  licht 
van  Z.  63°  W.  tot  Z.  74°  W.  zichtbaar  tot  op  2,5  zeemijl,  en 
een  wit  vast  licht  van  Z.  74«  W.  tot  Z.  83°  W.  en  N.waarts 
over  een  boog  van  27*^  in  de  richting  van  het  licht  op  Skötkobben, 
zichtbaar  tot  op  6,7  zeemijl.  Ligging:  59°  15'  54*  Nb.  en 
18«*  54'  O"  0.1.  2.  Op  Skötkohhen,  ten  W.  van  Sandrm,  een 
licht,  toonende  een  groen  vast  licht  van  N.  36°  W.  tot  N.  18*^  W. 
zichtbaar  tot  op  2,5  zeemijl;  een  wit  vast  licht  van  N.  18^  W. 
tot  N.  14°  W.,  zichtbaar  tot  op  6,7  zeemijl;  een  rood  vast  licht 
van  N.  14°  W.  tot  N.  14°  O.,  zichtbaar  tot  op  3,9  zeemijl,  en 
N.waarts  oen  wit  vast  licht  van  Z.  27°  O.  tot  Z.  Ligging: 
59°  17'  14  N.b.  en  18°  53'  50"  0.1  Lichtopstanden,  witgeschil- 
dorde   cilindrische   ijzeren  torens.     In  de  witte  lichtbundels  van 

o 

Adkohhen  en  Skalkohhm  is  men  vrij  van  de  omliggende  ondiepten 
Ten  N.  van  Skötkohben,  de  beide  lichten  inéén  houdende,  heeft 
men  leiding  van  Skötkohben  tot  het  vaarwater  van  Sandhamn, 
De  lichten,  die  onder  voortdurend  toezicht  staan,  zullen  branden 
van  1  Augustus  tot  15  Mei,  terwijl  zij  nu  den  ISden  Augustus  jl. 
zijn  ontstoken.     Peilingen:  rechtwjjzond. 

449.  Verplaatsing  en  verandering  van  het  licht  van  Maloren, 
Hot  licht  van  Ma  laren  is  verplaatst  op  de  Z.lijke  gefel 
van  hot  roodgesch  il  derde  lichtwachtershuis.  Hot  licht,  zicht- 
baar tot  op  12,4  zeemijl^  is  verduisterd  door  de  kerk  van 
N.  52°  W.  tot  N.  56^  W.  en  door  den  ouden  vuurtoren,  dewelke 
als  dagmerk  dienst  blijft  doen,  van  N.  74°  W.  tot  N.  79°  W. 

450.  Lichten  aangekondiijd  op  Krakön  en  L&rndden.  Both- 
nische  golf.  Op  de  Zweedscho  kust  zijn  den  25sten  Augustus  j.l 
de  navolgende  lichten  ontstaken :  1.  Op  do  Z.W.punt  AVr/itw»', 
ten  W.  van  Aqim^  een  licht  toonende  oen  w'*7  schitterlicbt  fan 
N.  27°  W.  door  N.  tot  N.  10°  O.  zichtbaar  tot  op  6,7  zeemijl, 
een  rood  schitterlicht  van  N.  10°  O.  door  O.  tot  Z.  W  0. 
zichtbaar  tot  op  3,9  zeemijl,  met  uitzondering  van  een  kleine  sector 
bij  het  passeeren  van  den  lichttoren  waarin  het  licht  verduisterd 
is,    en    een    wit   schitterlicht    van    Z.    16°    O.    tot   Z.    12'/,  0. 
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Ligging:  61°  33'  40"  N.b.  en  IT"  20'  O*-  0.1.  2.  Op  de  O.lijkste 
pnnt  van  Lörudden^  N.W.  van  Dreniön^  een  licht  toonende  oen 
tfit  schitterlicht   van    Z.  32*^  O.  door   Z.   tot  Z.  16°  W.,  zicht- 
baar tot   op    6,7  zeemijl,  een  rood  schitterlicht  van  Z.  16°  W. 
door  W.  tot  N.  5**  W.,  zichtbaar  tot  op  3,9  zeemijl,  en  een  tril 
schitterlicht  van  N.  5°  W.  tot  N.  4°  O.     De  lichtopstanden  zijn 
rond    en    van    ijzer,   en   de  lichten  zullen  jaarlijks  branden  van 
I  Augustus  tot  en  met  15  December.     Peilingen:  rechtwijzend. 
.Rusland.     451.     Lichtschip    gelegd    hij    de    ondiepte    Ny-    of 
Aransgrnnd      Finsche    golf.     Don    2den    Augustus    j.1.    is    het 
lichtgchip    „Aran8j!:rund^'  in  het  vaarwater  naar  Helsingfors^  in 
station  gelegd  op  2  zeemijl  Z.  67"  O.  van  het  baken  met  bezem 
van    Ny-    of    Aransgrund.     Het    lichtschip    is    roodgeschilderd , 
waarop    aan  beide  zijden  met  witte  letters  „Aransgrund",  heeft 
twee    masten    met   roode    halve    bollen    als   topteeken,  en  voert 
overdag   achteruit    een    witte    vlag   met   staand    blauw  kruis  en 
aan    de    gaffel    van    den    achtersten   mast   een    goeie    vlag  met 
Btaand    blauw    kruis,     Van    beide    masten    wordt   een   rood  vast 
licht    getoond,    zichtbaar    tot  op  6,7  zeemijl.     Bjj  dik  of  mistig 
weder   zal    do    sirene    van  het  lichtschip  elke  minuut  4   goluid- 
stooten     van     7^2    ^^c.     duur     doen    hooren,    terwijl    elke    ge- 
luidstoot  wordt   gevolgd   door    een    stilte    periode    van    7^j^  sec. 
duur.     Het  lichtschip  dient  als  waarschuwing  voor  Aransgrund^ 
on    geeft  hot    vaarwater   aan   naar  Hehingfors^  dat  ten  O.  van 
het    lichtschip    langs   loopt.     Op    het    lichtschip    zijn    4    loodsen 
gestationeerd.     Wordt   door   een    schip   om   een  loods  gevraagd, 
dan    worden    van    het    lichtschip    de    volgende    seinen    gedaan, 
overdag:    1.   Vlag   C  van  het  Internationaal  seinbook  boteekent 
^de    loods   gaat   van    boord".    2.  Vlag  D  beteekent  „er  is  geen 
loods   aan    boord  óf  hij  kan  wegens  slecht  weer  niet  van  boord 
gaan.     's  Nachts    wordt    in    plaats   vlag  C  beurtelings  een  rood 
en    wit  licht  getoond;  in  plaats  van  vlag  D,  twee  witte  lichten 
aan  de  gaffel  van  den  achtersten  mast.     Ligging  van  het  licht- 
schip: 59"  57^  59"  N.b.  en  24"  56'  12"  0.1.  Peiling  rechtwijzend. 
452.     Bakens   gelegd   op    de   reede    van    Kroonsladf.     Finsche 
golf     Op    de    reede    van    Kvoonstndt    zijn    de    volgende  bakens 
gelegd:     1.     Een    wit    en    zwart    baken    met    twee    bezems  als 
topteeken,  in  90  d.M.  water,  bij  een  rif  in  73  d.M.  water,  j^ 
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935  M.  N.  43**  W.  van  den  lichttoren  van  Kroonstadt.  2.  Een 
Yiit .  baken  met  witten  vaan  in  90  d.M.  water ,  bg  een  rif  met 
73  d.M.  water,  buiten  de  Oraniembaum-htink  ^  op  1075  M. 
N.  52^  W.  van  den  lichttoren  van  Kroonstadt,  Peilingen: 
rechtwijzend. 

Duitschland.  453.  Ton  gelegd  op  den  Klever  Berg.  Kieler- 
fjord  Op  den  Klever  Berg  is  ter  aanduiding  van  het  zij  vaar- 
water een  roode  buikton  met  roode  bol,  gemerkt  ^Neb.  Fahrw. 
Kiel.  A.  I",  gelegd  in  50  d.M.  water,  op:  54^  27'  32"  N.b. 
en  lO'^  12'  45"  0.1.  Gelijkertijd  is  het  roode  drijf  baken  B 
0,2  zeemijl  om  de  N.0.  verlegd  in  15  M.  water,  op:  54^  26 '  48"  N.b, 
en  10^  12'  54"  0.1  Het  vaarwater,  dat  door  deze  tonnen  wordt 
aangeduid,  is  bruikbaar  voor  schepen  met  20  d.M.  diepgang; 
schepen  met  meer  diepgang  moeten  den  Klever  Berg  niet  binnen 
de  fluitbdei  passeeren. 

SONT,  BELT,  SKAGERRAK,  KATTEGAT  EN  WESTKUST  NOOR- 
WEGEN. 

Zweden.  454.  Licht  aangekondigd  tt  Bdckviken.  Eiland 
Hven,  Sont.  Op  het  uiteinde  van  het  N.lijke  havenhoofd  te 
Bdckviken,  O.kust  van  J^rew -eiland,  wordt  een  licht  ontstoken, 
toonende  een  rood  licht  van  Z.  30*^  W.  door  W.  tot  N.  50*^  W., 
aangevende  het  vaarwater  naar  de  haven,  en  een  groen  lickt 
van  N.  50«  W.  door  N.  tot  N.  14°  O.  Brandtijd  van  1  Sep- 
tember tot  1  April. 

Denemarken.     455.     Behakening  veranderd  van  hei  vaarwater' 
naar  Fjellebro.  Eiland  Fijen.     In  het  vaarwater  naar  Fjellebro, 
ten  Z.  van  het  eiland  FijeUj  zijn  de  volgende  veranderingen  ge- 
bracht in  de  bebakening :     Het  baken  met  bezem  ten  Z.O.  van 
Bremerhage  is  vervangen  door  een  baken  met  stroobos  en  onge- 
veer 126  M.  om  de  O.  verplaatst  in  37,7  d.M,  water.     Ten  0. 
van    Bremerhage   zijn  twee  bakens  geplaatst,  met  witte  stok  en 
stroobos,  respectievelijk  op  502  en  942  M.  ten  N.  van  de  bakew 
3t  stroobossen  ten  Z  O.  van  Bremerhage.     Aan  de  O.zijde  van 
vaarwater  zijn  in  34,5  d.M.  water,  2  bakens  met  roode  stok 
)ozem  geplaatst. 

»6.     Baken    geplaatst   bij   Issehoved-rif,      Groote  Belt.    Bij 
uiteinde    van  Issehoved-r'xï^  ten  N.  van  Samö.  is  een  baken 
stroobos    gelegd    in    38  d.M.    water  op  ongeveer  7000  M. 
tw.  N.  12°  O.  van  de  kerk  van  Nordby, 
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457.  Licht  ^HóiV»"  ontstoken  en  mi^tsein  in  werking  gesteld, 
Skagerrak,  Den  Isten  Augustus  j1.  is  het  licht  „Höien"  ont- 
stoken en  do  mistsein  toestellen  in  werking  gesteld  op  de  N.punt 
van  Jutland,  Het  licht  is  een  wit  schitterlioht,  toonende  elke 
halve  minuut  4  schitteringen,  elk  van  2  sec,  gevolgd  door  een 
verduistering  van  13  sec,  zichtbaar  tot  op  21  zeenojjl  van 
N.  59°  O.  door  O.  en  Z.  tot  Z.  77*>  W.  Ten  O.  van  het  licht 
staat  een  17  M.  hooge  roode  schoorsteen,  en  ten  Z.W.  een 
12,5  M.  hoog  bruin  scherm.  £r  zijn  twee  sirenes;  de  eene 
staat  op  een  duin  ten  N.  van  den  lichttoren  en  is  voorzieji  van 
eene  witgeschilderde  parabolische  reflector,  terwjjl  de  andere  is 
geplaatst  op  een  duin  bij  het  strand  op  ongeveer  1758  M.  Z.  59^  W. 
van  den  lichttoren.  Bij  dik  of  mistig  weder  doen  zij  beurtelings 
elke  minuut  4  geluidstooten  kort  na  elkaar  hooron  zoodanig  dat 
de  W.lijkste  sirene  zich  het  sterkst  laat  hooren  naar  het  W.  en 
de  O.hjke  het  geheele  vaarwater  rond.  Ligging,  licht  „Höien": 
57*'  44'  34"  N.b.  en  10«  33'  41"  0.1.  Peilingen:  rechtwijzend. 
Zie  jaarg.  1892  No.  52. 

458.  Tofi  gelegd  bij  Hov  Rön.  Kattegat.  Bij  de  O.punt  van 
de  ondiepte  met  37,7  d.M.  water,  die  ten  O.  van  Hov  Rön  om 
de  O.  uitsteekt,  is  in  44  d.M.  water  een  ton  gelegd  met  roode 
stok  en  3  bezems  ais  topteeken,  op  6123  M.  rechtw.  Z.  73°  O. 
van  de  kerk  van  Halling, 

459.  Vaartuig  gezonken  in  de  Sont  Op  ongeveer  816  M. 
rechtw.  OZO.  van  het  lichtschip  ,Lappe  Grund",  is  een  stoom- 
schip gezonken  in  28  M.  water.  De  toppen  der  masten,  die 
boven  itater  uitsteken,  worden  aangeduid  door  een  groene  vlag. 
's  Nachts  wordt  het  wrak  aangeduid  door  lantarens  aan  beide 
masten  of  door  een  wraklichtschip,  toonende  de  voorgeschreven 
lichten. 

Duitschland.  460.  Mededeellngen  betreffende  het  lichtschip 
^Stoller  Grund^\  Sleeswij k- Hols tein.  De  herstellingen  aan  het 
Lichtschip  „StoUer  Grund'\  zouden  den  Sisten  Augustus  j.1. 
geëindigd  zijn,  waarna  dit  lichtschip  weder  in  station  zou 
worden  gelegd.     Zie  jaarg.  1892  Ko.  339. 

Noorwegen.  461.  Licht  veranderd  van  Lodingen,  NW,kust. 
Op  de  NW.kust  van  Noorwegen  is  het  licht  van  Lodingen  ,  op 
68*^   24'   40"    N.b.   en   16°  2'  30"  0.1.,  veranderd  in  een  licht 
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der  5de  grootte,  zichtbaar  van  Z.  26^  W. ,  ten  O.  langs  Fis- 
kcskageney  door  W.  en  N.  tot  N.  49**  O. ,  toonende  een  schitter- 
licht  van  N.  49^  O.  tot  N.  23*^  O.  over  Rotvwr  en  Smwlrumpen, 
overigens  een  wit  vast  licht.     Peilingen  rechtwijzend. 

462.  Lichten  veranderd  van  Prcustö^  Alnes^  Skongenes  en  ülve- 
sund.  Op  de  Z.W.kust  van  Noorwegen  zijn  de  navolgende  lichten 
nu  als  volgt  veranderd :  1.  Het  licht  van  Prwstö,  op:  64"  47 '  30"N.b. 
en  11»^  7'  20'^  0.1.  is  zichtbaar  van  Z.  52°  W.  door  Z  ,  O.  en  N. 
tot  N.  S^»  W.,  toonende  oen  rood  licht  van  N.  46°  O.  tot  N.  2°  O. 
over  Nordskaaka^  Lökkefaldene,  Allegaren  en  Oterholmni ; 
overigens  een  wit  licht.  2.  Het  licht  van  Alnes^  op:  62^ 29 '  20"  N.b. 
en  ö'»  58'  25'  O.L,  is  zichtbaar  van  N.  11"  O.  door  O.,  Z. 
en  W.  tot  N.  80°  W.,  toonende  een  wit  schitterlicht  van 
Z.  S'»  O.  tot  Z.  26°  O.  over  Haafiesetj  Stabhen  en  Grime.nt;  en 
van  Z.  50°  O.  tot  Z.  63°  O.  over  Björmboen,  Breiflua,  Kalsboen 
en  Fausken^;  een  rood  licht  van  Z.  30°  O.  tot  Z.  47°  O  over 
Kraaküy  Hauden,  Oddehoen  en  Lejafaldet  (do  laatstgenoemde 
lichtgrens  gaat  midden  over  Lejafaldet)'^  overigens  een  wit  licht. 
3.  Het  licht  van  Skongenes,  op:  62*»  1 '  55'  N.b.  en  5"  7'  45"  O.I., 
is  zichtbaar  van  Z.  77°  O.,  ten  N.  langs  Breiflnerne,  door  Z. 
en  W.  tot  N.  40°  W.,  toonende  een  rood  licht  van  Z.  42°  O. 
tot  Z.  12°  O.  over  Kraaka,  Utryggene  en  Ysteboen;  een  wit 
schitterlicht  vun  Z.  73°  O.  tot  Z.  50°  O.  over  Melsfluerne  en 
Ysteflüa,  en  van  Z.  9°  O.  tot  Z.  2°  O.  over  Boerne  buiten 
Fureneset  en  Skjwrboen;  overigens  een  m?j7  licht.  4.  Het  licht 
van  ülvesund^  op  öl^  59'  5"  N.b.  en  5o  10'  30"  0.1.,  toont 
een  wit  licht  van  O.,  ten  N.  der  reede  van  Skarebngtim  bij 
Uödberg,  tot  Z.  28°  O.,  en  van  Z.  16°  O.,  ten  O.  van  Timber' 
vikjlua  en  de  andere  ondiepten  bij  Vaag sö lande t^  tot  Z.  13°  O.; 
een  roorf  licht  van  Z.  13°  O.  tot  Z.  50°  W.,  goed  vrij  beZ. 
Smörskj(ei\  Peilingen:    rechtwijzend.     Zie  jaarg.  1892  No,  104. 

463.  Landinerk  op  fluadi/r-punL  ZAV.kust.  Volgens 
mededecling  van  den  kommandant  van  hot  Duitsche  oorlogs- 
schip „Stosch"  is  de  top  van  Haadijr-\i\xi\t,  op  3  zeemijl  ten  W. 
van  /^eA*(?-fjord  door  het  overgieten  van  grooto  hoeveelheden 
kalk  een  zeer  gotjd  landmerk  geworden,  dat  bij  onheldere  lucht 
tot  op  30  zeemijl  afstand  te  zien  was.  Ligging  ongeveer: 
28°  20^5  N.b.  en  6^  10    0.1. 
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NOORDZEE. 

Denemarken.  464.  Verplaatsing  aangekondigd  van  het  Agger- 
haken,  In  den  loop  van  dezen  zomer  wordt  het  ^^^er- baken, 
2  zeemyi  ten  Z.  van  het  ^^^er-roddingstation,  W.kust  Jutland^ 
314  M.  rechtw.  N.  73**  O.  verplaatst  in  de  richting  van  de  kerk 
van   Vestervig. 

Duitschiand.  465.  Betonning  veranderd  in  het  Mitisener- 
vaarwater.  Jade.  Ter  betere  aanduiding  van  het  Minsener- 
vaarwater,  is  oen  rood  dr jjf baken  met  roode  korf,  gemerkt  M/A., 
gelegd  in  11  M.  water,  op:  53'  48'  14'  N.b.  en  8°  O'  55"  0.1. 
De  tot  nu  toe  gemerkte  tonnen  M/A,  M/B  en  M/C  zjjn  nu  ge- 
merkt M/B,  M/C  en  M/D,  en  het  topteeken  van  M/B  is  vervangen 
door  een  bol,  dat  van  M/C  door  een  zandlooper,  dat  van  M/D 
door  een  kleine  bol  boven  een  grootere  bol.  Zoo  spoedig  mo- 
gelijk wordt  het  drijfbaken  F  zooveel  om  de  W.  verlegd,  dat  het 
in  ééne  lijn  ligt  met  de  tonnen  M/A  en  M/B. 

466.  Lichtboeien  gelegd  in  liet  Wangerooger-vaarwater,  Jade, 
Wanneer  het  weder  het  toelaat,  wordt  in  hot  Wangerooger- 
vaarwater  een  lichtboei  gelegd  in  10  M.  water,  toononde  een 
wit  vast  licht,  op:  53»  49,5'  N.b.  en  7^  54,5'  O.l. 

467.  Misthoorn  weder  hersteld  op  Wangeroog,  Daar  de 
misthoorn  op  Wangeroog  weder  hersteld  is,  worden  bij  dik  of 
mistig  weer,  weder  mistseinen  gedaan.  Zie  jaarg.  1892  No.  206. 

468.  Boeien  bij  het  lichtschip  Borkumerrif,  Volgens  mede- 
deeling  van  don  kommandant  van  H.  M.  stoomschoener  „Dolfijn** 
ligt  op  ongeveer  325  M.  ten  N.  en  evenzoo  ten  Z.  van  het 
lichtschip  „Borkumerrif  een  witte  booi. 

Engeland  0.-ku8t.  469.  Lichtschip  ^Kentish  Knock''  en  de 
belboei  van  Long  Sand  Head  verplaatst,  Bitonning  van  de  Tl^ems 
De  aangekondigde  verplaatsing  van  het  lichtschip  „Kencish 
Knock",  mond  der  Theems^  heeft  plaats  gehad,  zoodat  dit  licht- 
schip nu  ligt  in  21 'M.  water,  op  ongeveer  5P  38  50*  N.b. 
en  1°  39'  55"  0.1.  De  ITa^cA-ton  is  gelegd  op  0,4  zeemijl 
W.N.W.  van  het  lichtschip.  Ëvenzoo  heeft  de  verplaatsing 
plaats  gehad  van  de  belboei  van  Long  Scind  Hcad^  die  nu  ligt 
in  12  M.  water,  op  ongeveer  51°  46'  40'  N.b.  en  1*^  37'  10"  0.1. 
Zie  jaarg.   1892  No.  211. 

470.  Zichtbaarheid  van  het  licht  van  Girdleness,  In  den 
nacht  van  18  op  19  Juli  jl.,  in  het  zicht  zijnde  van  het  schit- 
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terlioht  van  Girdlencss^  werd  opgemerkt  door  den  komman- 
dant  van  H.  M.  stoomschoener  ^Dolfijn'\  dat  de  schitteringen 
van  dit  licht  niet  voorafgegaan  en  gevolgd  worden  door  eene 
verduistering,  doch  bleef  dit  lioht,  tot  zeer  nabij  de  grens  van 
zichtbaarheid,  tusschen  do  twee  schitteringen  zeer  helder  zichtbaar. 

471.  Karakter  van  het  licht  op  Ff  dd  ra-e  Hand,  Firth  of  Forth, 
Den  13den  Juli  jl.  werd  des  avonds  te  11  uur  opgemerkt,  door 
den  kommandant  van  H.  M.  stoomschoenor  «Dolfijn'',  dat  het 
licht  op  /"«rfrfra-eiland ,  niet  elke  15  sec.  doch  ongeveer  elke 
23  sec.  een  groep  van  twee  schitteringen  toonde. 

472.  Lichtboeien  nog  niet  aanwezig  in  de  Firth  of  Forth. 
Den  13den  Juli  jl,  waren  de  North  Craig-  en  Hertcit  Bock- 
tonnen  nog  niet  vervangen  door  lichtboeien  en  zou  dit  volgens 
mededoeling  vermoedelijk  niet  vóór  October  a.s.  geschieden. 

Schotland.  473.  Licht  op  N.punt  van  Fair-eiland.  Orkneif- 
eilanden.  Volgens  mededeeling  van  den  kommandant  van  het 
Dnitsche  oorlogsschip  «Stosch'',  is  de  lichttoren  op  de  N.punt 
van  -FatV-eiland  gereed.  De  toren  heeft  twee  lage  zijvleugeU, 
en  ten  W.  staat  een  groot  gebouw  van  twee  verdiepingen.  Zie 
jaarg.  1892  No.  21. 

WESTKUST  VAN  ENGELAND  EN  SCHOTLAND,  IERLAND. 

474.  Verkcnningston  verlegd  voor  Menai-straat.  De  verken- 
ningston  voor  hot  Z.lijke  vaarwater  van  3ye»ai-8traat,  Carmr- 
von-basLi,  is  ^j^  zeemijl  Z.waarts  verlegd,  en  ligt  nu  op  de  peiling 
lichttoren  van  Llanddwijn-eWAnd ,  NO.  '/^  N.  op  2**/^  zeemijl, 
en  BelaU'^unt,  O.  Vi  N.  Ligging  ongeveer  53®  5'  30"  Nb.  en 
4°  26/   Wl.     Miswijzing  19°  NW. 

475.  Lichtboeien  en  bakens  op  de  W,kust.  Het  voornemeu 
bestaat  in  den  loop  der  eerstvolgende  maanden  de  Middle  Bank- 
ton.  Sound  of  Kerrera^  en  de  Black  Rocks-ton^  Sound  of  Islo*f^ 
te  doen  vervangen  door  lichtboeien,  toonende  beiden  een  tpit 
licht  met  verduisteringen.  De  tonnen  blijven  overigens  hetzelfde 
Op  Dubh  SyeiTy  Sound  of  Kerrera,  en  op  Risantru^  Sound  of 
Jura,  zijn  bakens  opgericht  waarvan  witte  vaste  lichten  zullen 
worden  getoond.  Op  Croulin,  Applecroas-hmi ,  is  een  baken 
opgericht ,  waarvan  een  uit  vast  licht  met  verduisteringen  zal 
worden  getoond. 

Ierland.  476.  Karakter  veranderd  van  liet  licht  op  Mutton- 
eiland,     W.kust.      Tegen    den    Isten    November    a.s.    wordt  het 
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licht  fan  Afu/Zott-eiland,  N.O.kust  der  Galway-hsLAi.  veranderd 
in  een  rood  en  wit  vast  licht  met  verduisteringen,  toonende 
elke  20  sec.  een  helder  licht  gedurende  11  sec.,  verduistering 
van  3  sec ,  helder  licht  gedurende  3  sec,  en  verduistering  van 
3  sec.  Het  licht  zal  wit  zijn  in  het  vaarwater  tusschen  Black- 
rots  en  Ifcir^are^/a-ondiepte  of  van  O.  ^/^  N.  tot  O.N.0.  Vi  O., 
rood  van  O.  ^/^  N.  (ten  Z.  langs  Black-rota)  in  den  wal  N.waarts, 
rood  van  O.N.0.  Vi  O,  tot  N.0.  ^/^  O.  over  Margaretta-ondieptej 
en  wit  van  N.0.  ^/^  O.  N.waarts  over  de  haven  van  Galway, 
Ligging:  53°  157^'  N.b.  en  9^  3'//  W.1. 

KANAAL,  ATLANTISCHE  KUST  VAN  FRANKRIJK,  SPANJE  EN 
PORTUGAL. 

Engeland  Z.kust.  477.  Ligging  der  ton  bij  Low  Lee-rots. 
Pemance-baai.  De  ton  bij  Low  Lee-rots,  ligt  in  20  M.  water, 
op  0,1  zeemijl  O,  '/4  Z.  van  de  Low  Lee-rots.  Ligging  onge- 
veer: 50O  5'  30"  N.b.  en  5*  31/  10"  W.1. 

478.  Havenlicht  te  Fowey,  Den  Isten  September  j.1.  is 
het  licht  bij  White  Hotise-punt^  haven  van  Fowey ^  gebluscht  en 
een  nieuw  licht  ontstoken  46,5  M.  ten  O.  van  de  plaats  van 
het  oude  licht.  Het  is  een  wit  licht  met  verduisteringen,  too- 
nende elke  25  sec.  een  wit  licht  gedurende  20  sec,  gevolgd 
door  eene  verduistering  van  5  sec.  Dit  licht  vrij  van  St.  Ca- 
therine-^xkut  houdende,  passeert  men  ten  O.  van  Cannis-Tots. 
Ligging  50<>  20'  Nb.  en  4«  38'  15.  Wl. 

479.  Lichten  ontstoken  te  Shanklin,  Kiland  Wight,  Op  het 
uiteinde  van  het  hoofd  te  Shanklin  zijn  twee  roode  vaste  lichten 
ontstoken,  loodrecht  onder  elkander  geplaatst.  Ligging  ongeveer: 
50'»  37'  40"  N.b.  en  !«  10'  W.1. 

Frankrijk.  N.kust.  480*  Betonning  veranderd  der  reede  van 
Hüvre.  In  het  NW.  vaarwater  naar  de  haven  van  Havre^  een 
zwart  en  wit  horizontaal  gestreepte  belboei  gelegd,  met  ruit 
als  topteeken,  in  plaats  van  de  roode  belboei  No.  1. 

Deze  belboei  in  het  N.W.lijk  vaarwater  is  niet  genummerd 
en  ligt  op  49'»  30'  45"  N.b.  en  0^  3'  5"  0.1.  Zwarte  boei 
No.  7  der  Eclat^h&nk  is  vervangen  door  zwarte  boei  No.  9,  ge- 
merkt yEclat",  met  zwarten  cilinder  als  topteeken,  ligging: 
49°  29'  42"  N.b.  en  0°  3'  5"  0.1.  Zwarte  boei  No.  6  is  ver- 
vangen door  zwarte   boei  No.  7,  ligging:  49«^  28^  25"  N.b.  en 
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Oo  4/  24"  0.1.  Rood  en  zwart  gestreepte  boei  der  Amfard- 
bank  is  vervangen  door  een  wit  en  zwart  horizontaal  gestreepte 
boei,  gemerkt  ^Arafard'',  met  zwart  topteeken  als  ,sigaal  de 
bifurcation".     Ligging:  49<>  27'  23'  N.b.  en  0°  6 '  51"  0.1. 

Frankrijk.  W.kust.  481.  Mistsein  van  de  Ar-Men  {Chamsee 
de  Sein),  Den  Isten  Augustus  jl.  is  de  stoommisthoom  fan 
den  lichttoren  van  Ar^Men^  vaarwater  naar  Brest^  weder  in 
werking  gesteld.     Zie  jaarg.  1892  No.  29. 

MIODELLANDSCHE  EN  ADRiATISCHE  ZEE 

Frankrijk.  482.  Bakens  veranderd  op  de  reede  van  Marseille.  Ter 
uitvoering  van  het  nieuwe  bebakeningssysteem  worden  op  de  reede 
van  Marseille  de  navolgende  bakens  en  tonnen  veranderd:  a. 
De  bakens  ,,Canoubier''  en  «Sourdaras"  worden  met  witte  en 
zwarte  horizontale  banden  beschilderd  en  voorzien  van  zwarte 
topteekens  als  ^siguaux  de  bifurcation''.  b.  Het  drijf  baken 
bij  de  Saint' Estève-ondie^te  zal  roodgeschilderd  worden  en  voor- 
zien van  een  rood  topteeken  als  een  8.  B.  merk. 

Italië.  483.  Kleur  der  tonnen  te  CarloforU.  Z.W.htst 
Sardinië,  De  vijf  tonnen  in  het  vaarwater  van  5.  PiefrOj  xijn 
horizontaal  wit  en  rood  gestreept  in  plaats  van  geheel  wit, 
zooals  de  kleur  vroeger  was. 

GRIEKSCHE  ARCHIPEL  EN  ZWARTE  ZEE. 

Griekenland.  484.  Licht  aangekondigd  op  kaap  Botnbarda. 
Haven  van  Milo.  In  den  loop  dezer  maand  wordt  op  kaap 
Bombarda  een  groen  vast  licht  ontstoken,  zichtbaar  tot  op  4 
zeemijl.     Ligging  36^^43'  9    Nb.  en  24<>26/  31"  01. 

NOORO-ATLANTISCHE  OCEAAN  EN  GOLF  VAN  MEXICO. 

Canada.  485.  Mededeelingen  betreffende  de  bank  bij  kaap 
Race,  New  Foundland,  Volgens  mededeeling  van  „Staff  Com- 
mander'*  W.  Tooker,  R.N.,  zijn  de  volgende  bijzonderheden 
betreffende  de  bank  ten  ZW.  van  kaap  Race,  ZO.kust  \An  Nev 
Foundland,  te  danken  aan  een  onderzoek  door  hem  ingesteld. 
Deze  bank,  Nickerson-hank  genaamd,  bestaat  uit  een  klip  binnen 
de  dieptelijn  van  36.6  M.  (20  fathoms),  lang  457  M.  Tan 
NW. — ZO.  en  breed  228  M.  Op  de  bank  die  steil  is,  zijn  twee 
plekken,  respectievelijk  met  19,2  M.  (10^2  fathoms)  en  22  M. 
(12  fathoms)  water  Tusschen  deze  twee  plekken,  die  bjj  de 
i^W.punt  en  op  137  M.   van  de  ZO.punt  liggen,  staat  24  a  26 
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M.  water.  Bij  een  zorgvuldig  onderzoek  werd  niet  minder  dan 
19,2  M.  water  gevonden.  Deze  plek ,  waarop  bij  slecht  weder 
waarschijnlijk  branding  staat,  ligt  op  de  peiling  lichttoren  Tan 
kaap  Bace^  ONO.  op  17,6  zeemijl  en  lichttoren  van  kaap  Pine^ 
N.'/jW.  Er  werd  geen  stroomrafeling  gezien,  maar  bij  W.lijke 
deining  was  de  ondiepste  plek  te  onderkennen.  Ligging  ongeveer 
460  25MO'  Nb.  en  530  20/35"  Wl. 

N.B.  Volgens  de  visscher  Nickerson,  naar  wien  deze  on- 
diepte is  genoemd,  zijn  er  nog  meer  plekken  met  20  (11  fathoms) 
a  22  M.  (12  fathoms)  water  tusschen  Nickerson-h&nk  en  Lamh- 
rots  (ongeveer  28  zeemgl  W.lijker),  en  een  plek  met  22  M. 
water  op  9^/^  zeemijl  ZO.  van  den  lichttoren  van  kaap  Pine, 

486.  Fluiiboei  weder  gelegd  hij  den  haveningang  van  Louisburg, 
Den  Uden  Mei  j.I.  is  bij  den  haveningang  van  Louisburg,  O.kust 
Cape  Breton-eWandj  weder  een  roodgeschilderde  fluitboei  gelegd 
in  55  M.  water,  op  l*/,  zeemijl  Z.0.  '/4  ^  van  den  lichttoren. 
op:  45«  54/  O"  N.b.  en  59^  55'  10'  W.1.  Van  af  deze  fluit- 
boei stuurt  men  met  de  koers  N.W.  *.  W.  vrij  van  Broad  Shoaly 
en  naar  den  haveningang  van  Louisburg,  Ziejaarg.  1890  No.  555. 

V.  S.  van  N.-Amerika.  O.kust.  487.  Licht  veranderd  in  de 
haven  van  Bockland.  Maine.  Den  15den  Augustus  jl.  is  het 
karakter  van  het  licht,  dat  getoond  wordt  van  den  zeebreker 
aan  de  N. zijde  van  den  ingang  der  haven  van  Bockland  veran- 
derd van  wit  vast  licht  in  twee  roode  vaste  lichten. 

488.  Licht  ontstoken  in  Thames-rivier.  Connecticut.  In  het 
begin  der  maand  Juli  is  een  rood  vast  licht  ontstoken  aan  de 
O.zgde  van  het  vaarwater  bij  Long  Eeach, 

489.  Plfiats  van  het  lichtschip  y,Smith  Island  ShoaV\  Vir- 
yinia.  Het  lichtschip  „Smith  Island  Shoal",  Cbesapeake-hBüi 
ligt  ongeveer  1  zeemijl  ZZW.  ^a  W.  van  de  plaats  op  de  kaart 
op  87j  zeemijl  OZO  ^/^  O.  van  den  lichttoren  op  kaap  Charles, 
Ligging:  37^  5/  30"  Nb.  en  75*^  42'  50"  W.1 

490.  Tonnen  verlegd  in  Doboy  Sound,  Georgia,  Den  258ten  Juli  jl. 
zijn  in  Doboy  Sound  de  volgende  tonnen  verlegd:  Roode  Middle 
North  Breaker-huikion  No.  2V2  in  36,6  d.M.  water,  op  de  peiling: 
O.iykste  lichtopstand  van  TFo //"-eiland,  W.N.W.  %  W.  en  O.lijkste 
lichtopstand  van  Sapelo-eÜAud,  N.W.  ^  W.,  ter  aanduiding  van 
een    verandering    in    de    North    Breaker,     Roode    Inner  North 
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Breaker-ton  No  4  in  36,6  d.M.  water,  op  de  peiling:  O.lijkste 
lichtopstand  van  fFo//*-eiland  W.  Vi  N.  en  O.lgke  lichtopstand 
van  5ap«Zo-eiland,  N.W.  Vs  W. 

491.  Tonnen  verlegd  in  Cumberland  Sound.  Florida.  Den 
308ten  Mei  jl.  zijn  in  Cumberland  Sound^  vaarwater  naar  Fer- 
nandina^  de  volgende  tonnen  verlegd,  zoodat  de  koers  van  do 
fluitboei  naar  de  Entrance-heiho&ï  nu  is  Z.W.  t  Z.  1.  Zwarte 
EntranceAie\hoe\  is  %  zeeroijl  om  Z.Z.0.  verlegd,  op  de  peiling: 
lichttoren  van  ^m^/«a-eiland,  Z.W.  ^  W.,  en  O.lijke  lichtopstand 
van  dat  eiland,  W.  t.  Z.  2.  Roode  Outer  Bar-ton  No.  2  U 
%  zeemijl  om  de  Z.  V4  O.  verlegd,  op  de  peiling:  lichttoren  van 
^me/ia-eiland,  Z.W.  Vd  W.,  en  O.lijke  lichtopstand  van  dat  eiland, 
W.Z.W.  %  W.  3.  Roode  Middle-ton  is  jtó  zeemijl  om  de  Z.0. 
t.  O.  V2  O.  verlegd,  op  de  peiling:  lichttoren  van  Antelia-eïiAnd^ 
Z.W.  %  Z.,  en  O.lijke  lichtopstand  van  dat  eiland,  W.Z.W.  %  W. 

4.  Zwarte  Middle-ton  is  V4  zeemijl  Z.0.  Vd  O.  verlegd,  op  de 
peiling:  lichttoren  van  ^ «te Zf a-eiland,  Z.W.  V*  Z.,  en  O.lijke 
lichtopstand  van  dat  eiland,  W.Z.W.  %  W.  5.  Roode  Innei'  bar- 
ton^ is  Ae  zeemijl  om  de  O.Z.0.  %  O.  verlegd,  op  de  peiling: 
lichttoren  van  ^me/ia-eiland,  Z.W.  V4  Z.,  en  O  lijke  lichtopstand 
van  dat  eiland,  W.Z  W.  Va  W. 

492.  Licht  aangekondif/d  te  Progresso,  Te  Progresso,  Yucatan 
wordt  een  nieuwe  lichttoren  gebouwd,  waarvan  waarschijnlijk 
in  December  a.s.  ter  vervanging  van  het  tegenwoordige  licht, 
oen  wit  schitterlicht  zal  ontstoken  worden,  toonende  elke  minuut 
eene  schittering  van  9  sec.  duur.  Ligging  ongeveer:  21^  17'  N.b. 
en  89°  39'  W.1. 

WEST  INDIË  EN  ZUID  ATLANTISCHE  OCEAAN. 
Zuid-Amerika.  O.kust.  493.  Licht  ontstoken  op  Frade-eilat*^' 
Brazilië     Den    8sten    Juni  jl.  is  op  het  eiland  Frade,  golf  van 

5.  Salvador  een  rood  vast  licht  ontstoken,  zichtbaar  tot  op 
9  zeemijl  over  den  geheelen  horizon.  Ligging:  12*^  41'  48"  Z.b. 
en  SI*'  38'  21"  0.1. 

494.  Klip  ten  JV,  van  Sainte-Catherine-eiland.  Brazilté.  D^ 
ligging  van  een  klip  met  45  d.M.  water,  ten  N.  van  SainU- 
CaMer/we-eiland.  waarop  het  S.S.  «Iris"  heeft  gcstooten  is  ^ 
paald  door  officieren  der  Braziliaanschen  Marine.  De  klip  üg^ 
op    ongeveer    1    zeemijl   afstand   N.    50^  O.    van  het  eiland  dos 
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Macucos.  op  de  peiling:  Bombas^xmij  N.  11**  W.;  N.pnnt  van 
het  eiland  do  Cale,  N.  64«  O.;  CalMu  de  Sao  Pedro,  Z.  28*^  O., 
op  ongeveer:  27«  12^  15"  Z.b.  ea  48°  27'  55"  W.1.  Peilingen: 
rechtwijzend. 

495.  Klippen  in  de  baai  van  Montevideo,  Rio  de  la  Plata. 
De  volgende  gevaren  zijn  gevonden  in  het  vaarwater  bij  Cibil- 
dok:  1.  Een  klip  met  minder  dan  18,3  d.M.  water,  op  de 
peiling:  Cibil  doek  Chimney^  W.  ^^  N.  op  0,29  zeemijl  en  Z.O.Iijkste 
der  White  RockSy  Z.W.  V^Z.  Ligging  ongeveer:  34®  54/  30"  Zb. 
en  56°  15'  O"  W.1.  2.  Een  klip  met  24,4  d  M.  water,  op 
0,14  zeemijl  Z.W.  t.W.  van  klip  No.  1,  op  de  peiling:  Cibil 
doek  Chimney^  N.W.t.  W.  ^j^  W,  3.  Tusschen  de  klippen  No.  1 
en  2  is  ondiep  water  met  plekken  van  12,2  tot  18,3  d.M. 
water  en  steenachtigen  bodem.  4.  Naar  Cibil-dók  gaande  door 
het  diepste  vaarwater,  gaat  men  over  een  plek  met  3  d.M. 
minder  water  dan  op  de  drempel  van  het  dok  staat. 

INDISCHE  OCEAAN. 

Afrika  0.-ku8t.  496.  Zichtbaarheid  van  het  licht  te  Suez. 
Golf  van  Suez.  Volgens  raededeeling  van  den  Kommandant  van 
het  Duitsche  oorlogsschip  „Sophie",  werd  in  de  golf  van  Suez, 
het  geleidelicht  van  Suez,  reeds  op  17  zeemijl  afstand  gezien 
tegelijk  met  het  licht  van  het  lichtschip  „Newport  Rock'\  zoo- 
dat verwisseling  der  lichten  mogelijk  is,  en  de  opgegeven  zicht- 
Terheid  van  10  zeemijl  van  het  geleidelicht  van  Suez  onjuist  is. 

497.  Ligging  der  lichtboei  jfKad-el-Marakeb'\  Golf  van  Suez. 
Volgens  mededeeling  als  voren,  is  de  lichtboei  „Kad-e1-Marakeb'' 
golf  van  Suez^  het  vorige  jaar  een  weinig  verlegd,  en  ofschoon 
de  juiste  plaats  niet  bepaald  is,  ligt  deze  boei  minstens  0,2  zee- 
mijl ten  W.  van  de  plaats  waarop  zij  op  de  „Eng.  Adm.  krtn." 
staat  aangegeven,  en  waarschijnlijk  ook  wat  Z.lijker.  Zie  jaar- 
gang 1891  No.  324. 

498.  Baken  geplaatst  op  Chab  el  Kebir,  Roode  zee.  Ter 
aanduiding  van  Chab  el  Kebir y  ten  N.  van  Djeddah,  is  een 
baken  opgericht,  zichtbaar  tot  op  8  zeemijl.  Het  baken  be- 
staat uit  een  ijieren  kolom  waarop  een  opengewerkte  rood- 
geschilderde  ijzeren  bol  van  1,83  M.  middellijn.  Ligging: 
210  40'  25"   N.b.  en  38«  50'  O"  O  l. 

499.  Lichltoren  vervallen  op  Ras  Kizimkazi.  Eiland  Zan- 
zibar.      De    lichttoren    in    aanbouw    op  Ras  Kizimkazi^  Z.punt 
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van  het  eiland  Zanzibar,  is  in  vervallen  toestand;  en  de  Regee- 
ring van  Zamihar  heeft  niet  het  voornemen  een  licht  op  dat 
punt  te  ontsteken,  zoodat  van  de  «Eng.  Adm.  krt.**  het  daar 
geplaatste  ,»Light  building"  is  geschrapt.  Ligging  ongeveer 
6'^  28'  Zb.  en  39<>29'  01. 

Perzië.  500.  Mededeeling  betreffende  de  Ras-al-Mutaf-on- 
diepte,  Perzische  golfj  Volgens  mededeeling  van  den  komman- 
dant  van  het  Engelsohe  oorlogsschip  «Sphinx*',  strekt  de  Has-al- 
3/u/(|/-ondiepte  verder  om  de  Z.  en  W.  dan  aangegeven  wordt 
op  de  ,,Eng.  Adm.  krt."  No.  2837b.  Ligging  ongeveer  27<»  43'  Zb. 
en  51*>  41 '  01. 

BORNEO  EN  ARCHIPEL  TUSSCHEN  SUMATRA  EN  BORNEO. 

Lingga- Archipel.  501.  Klip  gevonden  nabij  de  Lima-eilanden. 
Volgens  mededeeling  van  den  gezaghebber  van  het  S.S.  «Indmgiri" 
ligt  ten  W.  der  L/ma-eilanden,  Z.W.kust  eiland  Linyga^  een 
steen  die  boven  water  uitsteekt  op  ongeveer  400  M.  N.  70^  O. 
van  de  ten  W.  der  Xima-eilanden  gelegen  steen,  die  alleen  met 
laagwater  droog  valt.  Ligging  ongeveer:  O**  15  ,6  Z.b.  en 
104°  25 ',8  0.1.  De  steen,  ten  N.0.  der  Jyiyna-eilanden,  aange- 
geven op  de  kaart  als  droog  vallend  met  laagwater,  is  tegen- 
woordig een  eilandje.  Ligging  ongeveer:  0°  15^,3  Z.b.  en 
104°  28'  0.1.  Peilingen:  rechtwijzend. 

Straat  Bangka.  502.  Licht  aangekondigd  op  Poeloe  Nangka. 
Vermoedelijk  in  November  a.s.  wordt  op  het  W.lijkste  der 
Nangka'oiïSLndenj  een  schitterlicht  ontstoken,  toonende  elke  halve 
minuut  ééne  lange  schittering,  zichtbaar  tot  op  20  zeemjjl  over 
den  geheelen  horizon,  behalve  waar  het  verduisterd  wordt  door 
de  O.iyker  gelegen  ^an^Ara-eilanden.  Lichtopstand,  twaalfhoekige 
ijzeren  witte  toren  op  een  30  M.  hoogen  heuvel  aan  de  W.zijde 
van  het  eiland.  Het  etAbliflsement  is  wit  en  van  steen  en  om- 
ringt den  toren. 

CELEBES,  MOLUKKEN  EN  PHILIPPIJNEN. 
Philippijnen,  503.  Licht  aangekondigd  op  Balabac-eiland, 
Den  30sten  Augustus  jl.  is  op  kaap  MelvillCy  Z.punt  van  BalabaC' 
eiland  een  wit  schitterlicht  ontstoken,  toonende  elke  20  sec.  een 
witte  schittering,  zichtbaar  tot  op  28  zeemijl  over  een  boog  van 
>65°  van  Z.  65°  W.  door  W.,  N.  en  O.  tot  Z.  30°  O.  Lig- 
ing ongeveer:  7°  49'  22"  N.b.  èn   116°  57'  52"  0.1. 
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Nieuw  Guinea.  504.  Riffen  gevonden  op  de  W.kust.  Volgens 
mededeeling  van  den  gezaghebber  van  het  s.s.  , Zeemeeuw^' 
liggen  op  de  W.kast  van  Nieuw  GuineUy  de  twee  navolgende 
nSen:  1.  Een  rif  ten  N.  van  het  eiland  Adi^  waarop  91,5  d.M. 
water  werd  gelood,  maar  waarschijnlijk  zijn  er  plekken  met 
minder  water,  lang  200  M.  van  N.O.~Z.W.  en  bestaande  uit 
koraal  en  zand,  op  de  peiling:  O.-hoek  eiland  Adi,  Z.Z.0. ; 
N.W.-hoek  eiland  Adi^  W.N.W.  ^/^  W.;  hoek  Watoekebo, 
Z.Z. W. ;  eiland  Oerohi^  N.W.  t.  W.  '^/g  W.  en  eiland  Karawatoe , 
N.N.W.  Ligging  ongeveer:  4o  8'  40'  Z.b.  en  133"  41'  30'  0.1. 
2.  Een  rif  nabij  het  eiland  Baroe^  ^anari-eilanden,  ten  N. 
van  het  eiland  Misool^  op  de  peiling:  N.W.-hoek  eiland  Baroa, 
W.N.W.  V,  W.  en  Z.W.-hoek  eiland  BaroBj  W  V,  O.  Peilingen 
rechtwijzend. 

CHINEESCHE  ZEE,  JAPAN,  PACIFIC  EN  AUSTRALIË. 

Azié  O.kuat.  505.  Licht  aangekondigd  op  Povorotny-punt, 
Tartarije.  Op  Poporo <ny-punt,  is  een  achthoekige  steenen 
roodgeschilderde  lichttoren  gebouwd,  waarvan  een  wit  vast  licht 
zal  getoond  worden,  zichtbaar  tot  op  30  zeemijl.  Ligging:  42^ 
40,6'  N.b.   en    133'»   2,5'   0.1.     Nadere  aankondiging  volgt. 

506.  Licht  hij  de  haven  van  Weihaiwei  Golf  van  Petchili, 
Volgens  mededeeling  van  den  kommandant  van  het  oorlogsschip 
,Alert"  der  Vereenigde  Staten^  was  het  ChaopeiisuiAïchtj  in  het 
O.lijke  vaarwater  naar  de  haven  van  Weihaiwei^  duidelijk  zicht- 
baar tot  op  26  zeemijl. 

507.  Licht  aangekondigd  op  het  Liaotishan-voorgebergte.  Golf 
van  Petchili.  Volgens  mededeeling  als  voren,  zal  een  licht  ont- 
stoken worden  op  het  Liao//5^a;i-voorgebergte,  ten  Z.  van  Port 
Arthur. 

508.  Fluitboeien  gelegd  bij  de  riffen  Britto  en  Hollandais, 
Cochin'China,  Bij  het  BrittO'tiï  zijn  twee  fluitboeien,  gemerkt 
, Britto^',  gelegd  op  1  zeemijl  afstand  van  elkander  in  de  lijn 
N.  71<»  W.,  en  wel  een  wit  en  zwart  horizontaal  gestreepte  fluit- 
boei  in  12  M.  water  aan  de  N.O.zijde,  op  de  peiling:  jfiT^^a-punt 
N.  360  O.  en  top  S,  N.  18<^  O.  Aan  de  N.W.zijde  een  wit  en 
zwart  vertikaal  gestreepte  fluitboei  in  13  M.  water,  op  de  peilng: 
Kéga-^xkni,  N.  4<^  O.  en  top  S,  N.  16°  O.  De  hoofdrichting 
▼an  het  rif  is  van  N.N.W.— Z.Z.O.,  terwijl   schepen  die  ten  N. 
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van  het  rif  langs  willen  gaan,  de  beide  fluitboeien  moeten 
passeeren  en  de  lijn  der  boeien  niet  dichter  dan  op  300  M. 
moeten  naderen,  daar  buiten  deze  lijn  een  gedeelte  van  het  rif 
uitsteekt,  alsdan  wordt  niet  minder  dan  12  M.  water  gelood.  Op 
2  zeemijl  ten  W.  van  het  midden  van  het  Hollandais^rïï^  een 
witte  fluitboei  in  13  M.  water,  op  de  peiling:  top  van  Pom/o-OciV 
d^  Mer^  Z.  71«  O.,  en  bergtop  Guio,  N.  35^  W.  Ligging 
ongeveer:  lO^  39'  25"  N.b.  en  108^  41'  46"  0.1.  Peilingen 
rechtwijzend. 

Zuid-Amerika.  509.  Fluitboei  gelegd  hij  Baja-rots.  Chili. 
Even  ten  Z.  van  fio/a-rots,  W.kant  van  den  ingang  der  baai 
van   ValparaisOj  is  een  automatische  fluitboei  gelegd. 

Bismarck-Archipel.  510.  Meded^eUngen  betreffende  de  Bis- 
marck' Archipel.  Volgons  mededeeling  van  den  komraandant 
van  het  Duitsche  oorlogsschip  ^Bussard'',  werden  ten  Z.  van  de 
Steffen^strsLSity  ten  Z.0.  van  het  eiland  New  Hanover^  de  op 
de  kaart  aangegeven  klippen  niet  gezien.  Tusschen  de  eilanden 
Lelemmus  en  Lusaum  in  de  Steffen-straat  is  het  vaarwater  frij. 
Het  eiland  Gerrit  Denijs  ligt  volgens  de  kaart  3  zeemijl  te 
Z.iyk,  terwijl  de  ifar/n*eilanden  een  veel  grooter  omvang  hebben 
dan  de  kaart  aangeeft.  Voor  de  ligging  der  iCaa n-eilanden  werd 
gevonden:  3°  27'  Z.b.  en  153°  11,3'  0.1. 

511.  Ligging  van  het  eiland  Ramos,  Salomon-eilanden.  Het 
eiland  Ramos^  Indispensable-BirRSitj  ligt  op:  8<^  9,2'  Z.b.  en 
160^  4,5'  0.1.  De  vier  kleine  eilanden  die  ten  N.W.  van  het 
eiland  Ramos  liggen,  zijn  in  werkelijkheid  slechts  kleine  klippen 
op  1,5  zeemijl  N.W.   ^/^  W.  van  het  eiland  Ramos. 

512.  Zichtbaarheid  van  het  licht  op  Eagle  Nest  Foint,  Z.kusi 
Den  30sten  Augustus  zou  het  roode  vaste  licht  van  Eagk  AV</ 
{Splity^vLïit^  straat  Bassy  zichtbaar  zijn  over  een  boog  van  150^ 
in  het  N.0.  op  1 7i  zeemijl  afstand  van  Addis-puni  tot  op  l  zee- 
mijl afstand  van  kaap  Patton  in  het  Z.W.  Het  witte  licht  zal 
bij  Addis-i^xmt  zichtbaar  zijn  van  den  wal  tot  op  iVj  zeemijl 
afstand  van  de  punt,  zoodat  de  witte  lichtsector  3^  zal  zijn  ver- 
groot en  do  roode  lichtsector  3*^  zal  zijn  verkleind.  De  witte 
lichten  dienen  tot  waarschuwing,  indien  men  te  dicht  bij  den 
wal  is,  terwijl  Eagle  Nest-^Mnt  niet  dichter  dan  tot  op  3  zeemijl 
afstand  van  den  lichttoren  genaderd  moet  worden. 
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20^  Algemeene  Vergadering  der  Veree 
bevordering  van  het  Zeevaartkundig  C 


De  Vereeniging  ter  bevordering  van  het  zeevaartk 
wgs  hield  Woensdag  24  Augastas  hare  twintigste 
algemeene  vergadering  te  Rotterdam,  onder  presidii 
Heer  J,  M.  Heijbrock. 

In  een  der  lokalen  van  de  Filiaal-Inrichting  vt 
Nederl.  Meteorol.  Instituut  aldaar,  welwillend  dai 
boden,  kwam  men  bijeen.  Na  de  behandeling  vai 
huishondelgke  zaken,  werd  overgegaan  tot  het  V( 
een  Secretaris.  Herkozen  werd  de  Heer  Brug. 
bestaat  dus  uit  de  H.H.  J.  M.  Heijbrock,  Preside 
Schoterweg  22,  P.  Brug,  Secretaris,  Amsterdam,  Sarphal 
en  S.  J.  Groustra,  Amsterdam,  Ie  Parkstraat,  tol 
zich  wenden  kan  ingeval  men  tot  de  vereeniging 
te  treden  of  inlichtingen  begeert. 

In  verband  met  hetgeen  in  de  vorige  algemeene 
was  besloten,  werd  het  werk  van  2  leerlingen  een 
school  bekroond  en  wel  met  een  boekwerk. 

Tevens  werd  besloten  in  volgende  jaren,  zoo  mo 
dere  prezen  toe  te  kennen  en  hierbij  dan  niet  te  ve 
het  verrichte  werk  aan  het  Bestuur  wordt  toegez< 
af  te  gaan  op  gemotiveerde  voordrachten  van  de 
der  scholen. 

Als  plaats  voor  de  volgende  algemeene  vergai 
Amsterdam  gekozen. 

Hierna  kreeg  de  Heer  Lncardie  het  woord  om  eem 
wisseling  in  te  leiden  over  de  uitbreiding  van  h 
kundig  onderwijs;  hiertoe  zeide  hij  het  volgende: 
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Mijne  Heeren! 

Wanneer  wij  met  het  doel  onzer  vereeniging  —  het  bevorderen 
en  Terbeteren  van  het  zeevaartkandig  onderwijs  —  voor  oogen, 
een  blik  achter  ons  werpen,  dan  kunnen  wy  zeer  zeker  met 
eenige  voldoening  getuigen  dat  dat  onderwijs  in  de  laatste  jaren, 
dank  zij  de  bemoeiingen  onzer  vereeniging  en  van  vele  personen, 
die  onze  scheepvaart  en  den  zeemanstand  een  warm  hart  toe- 
dragen, werkelijk  veel  verbeterd  is. 

Aan  de  commissie  tot  het  examineeren  van  varenslieden  komt 
hier  in  het  bizonder  een  woord  van  dank  toe  voor  hetgeen  zij 
in  die  richting  gedaan  heeft.  Zonder  twijfel  heeft  zij  door  hare 
rapporten  aan  de  Begeering  er  veel  toe  bijgedragen,  dat  eindelijk 
de  hand  aan  den  ploeg  werd  geslagen. 

Aan  het  Ministerie  Mackay  komt  de  lof  toe,  de  verbetering 
van  het  zeevaartkundig  onderwijs  met  ernst  ter  hand  te  hebben 
genomen,  terwijl  het  tegenwoordige  Ministerie,  zich  daarmede 
geheel  vereenigende,  niet  aarzelde,  om  op  de  begrooting  voor  1892 
ca.  f  32000. —  voor  subsidie  aan  zeevaartscholen  uit  te  trekken. 

En  het  was  alsof  de  Hollandsche  jongen  slechts  wachtte  op 
goed  onderwijs  om  te  toonen  dat  de  liefde  Toor  het  zeevaren 
nog  niet  is  uitgestorven.  Immers  van  heinde  en  ver  stroomden 
zij  toe,  allen  begeerig  om  op  die  beter  ingerichte  scholen  zich 
te  bekwamen  voor  eene  betrekking  aan  boord  van  onze  koop- 
yaardij  schepen. 

Op  bijna  alle  scholen  kan  men  wijzen  op  eene  sterke  toename 
Tan  het  aantal  leerlingen  en  daar,  waar  de  scholen  nog  niet 
zijn  gereorganiseerd,  blijft  men  bij  de  Regeering  aandringen  op 
subsidie. 

Resumeerende  zou  men  dus  kunnen  constateeren : 

1^  Dat  het  zeevaartonderwijs  in  Nederland  thans  zeer  vol« 
doende  is  georganiseerd ; 

2°.  dat  de  behoefte  aan  goed  ingerichte  zeevaartscholen 
duidelijk  is  gebleken  door  het  groot  aantal  jongelieden  die  deze 
scholen  komen  bezoeken;  en 

3^.  dat  dus  hetgeen  de  Regeering  in  deze  heeft  gedaan  vol- 
komen gemotiveerd  is. 

En  toch  mijne  heeren  moet  de  bekentenis  mij  van  de  lippen : 
dankbaar  maar  niet  voldaan,  en  wanneer  ik  nu  de  redenen 
waarom,    U  ga  ontvouwen,  dan  moet  ik  dat  doen  met  terzgd^ 
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stelling  yan  provinciale,  stedelijke  en  particuliere  belangen,  dan 
moet  ik  dat  doen  met  de  bedoeling  om  slechts  onze  soheepyaart 
ter  wille  te  zgn,  hare  belangen  alleen  te  behartigen  en  ik  ver- 
troaw  dan  ook  dat,  mocht  ik  in  mijne  beschouwingen  iemand 
fSmna^  dexe  mij  niet  dit  ten  kwade  zal  duiden. 

Eene  besehrgring  te  geven  hoe  de  scholen  thans  in  verschil- 
lende plaatsen  van  ons  land  zijn  ingericht,  acht  ik,  als  aan  U 
allen  voldoende  bekend,  overbodig. 

Slechts  meen  ik  te  moeten  opmerken  dat  er  behalve  de 
Kweekschool,  nu  reeds  4  en  binnenkort  5  scholen  zijn,  waar, 
behalve  de  vroeger  eeniglijk  gevolgde  wijze  van  onderwijs,  ook 
nog  gelegenheid  bestaat  om  een  cursus  van  2  jaar  bij  te  wonen. 

Ik  geloof  niet  te  overdrijven  wanneer  ik  van  die  scholen  te 
samen  jaarlijks  verwacht  50  aspirant-stuurlieden,  en,  stelt  men 
dat  de  Kweekschool  er  20  per  jaar  aflevert,  dan  krijgen  wij 
een  totaal  van  70  aspiranten  voor  de  betrekking  van 

Ja  mijne  heeren,  daar  komt  nu  de  groote  kwestie,  vraagt  het 
aan  de  jongens  zelve,  vraagt  het  aan  de  ouders  die  betrekkelijk 
veel  hebben  moeten  opofferen  om  hun  jongens  een  2jarigen 
cursus  te  laten  volgen. 

Zonder  onderscheid  zult  gij  hooren,  ik  zoek  eene  plaatsing  op 
eene  mailboot,  daarvoor  hebben  wij  geleerd,  daarvoor  hebben 
wij  zooveel  ten  koste  gelegd. 

En  kan  dit,  is  dit  mogelijk? 

Neen  mijne  heeren.  In  uwe  vergadering  van  Augustus  1889 
heeft  de  Heer  Yan  Hasselt  met  cijfers  reeds  duidelijk  aange- 
toond dat  dit  onmogelijk  is.  Volgens  zijne  berekeningen  zou 
reeds  de  Kweekschool  alleen  in  staat  zijn  de  benoodigde  stuur- 
lieden voor  de  maildienst  te  leveren.  (Zie  „De  Zee",  jaargang 
1889^  blz.  860  en  volg  ). 

En  zooals  wij  nu  werken  komen  er  70  jongens  voor  30  plaatsen 
solliciteeren  en  dit  (30)  is  ruim  gerekend,  daar  voor  eene  plaat- 
sing als  aspirant-stuurman  slechts  de  mailbooten  in  aanmerking 
komen,  die  op  een  Nederlandsche  haven  terugkomen. 

Wat  zal  hiervan  het  gevolg  zijn? 

Dat  vele  jongens,  willen  zij  blijven  varen,  een  plaats  zullen 
moeten  zoeken  aan  boord  van  cargobooten  of  aan  boord  van  zeil- 
schepen en  reeds  spoedig  het  oogenblik  zullen  verwenschen  dat 
hun  deed  besluiten  bij  de  koopvaardijvloot  eene  carrière  te  zoeken. 

30* 
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Want  mijne  heeren  ontveinzen  wij  het  ons  niet,  die  betrek- 
kingen zijn  werkelijk  geen  sinecaren.  Men  eischt  veel  en  betaalt 
weinig.  De  bemanningen  zijn,  door  de  concurrentie  gedwongen, 
herleid  tot  een  minimam,  in  alle  opzichten  moet  de  meest 
mogelijke  zuinigheid  worden  betracht  en  wanneer  men,  na  tal 
van  jaren  gevaren  4;e  hebben,  het  gebracht  heeft  tot  gezag- 
voerder, dan  nog  wordt  men  gesalarieerd  op  eene  wijze  die  zeer 
zeker  ieder  beschaafd  en  goed  ontwikkeld  mensch  onbevredigd  laat. 
Men  houde  het  mij  ten  goede,  maar  ik  geloof  werkelijk  dat 
men  hier  overdrijving  moet  constateeren. 

En  ligt  het  nu  op  den  weg  onzer  Yereeniging.in  deze  hande- 
lend op  te  treden? 

Ik  vermeen  van  ja,  hoe  moeielyk  het  ook  aan  sommigen  onzer 
zal  vallen. 

In  het  bizonder  heb  ik  hier  op  het  oog  de  jongelingen,  die  onbe- 
yaren  en  dus  geheel  onbekend  met  de  toestanden  aan  boord  van 
onze  koopvaardijschepen,  zich  aanmelden  voor  den  2jarigen  cursus. 

Aan  dezen  en  aan  hunne  ouders  moet  het  uitdrukkelijk  onder 
het  oog  worden  gebracht,  wat  hun  aan  boord  wacht  na  do 
theoretische  opleiding  te  hebben  geëindigd.  Zij  moeten  het 
weten  dat  de  kans  voor  eene  plaatsing  aan  boord  van  een  mail- 
boot  niet  groot  is  en  dat  alleen  dan  hun  zijn  op  de  school  ge- 
motiveerd is,  wanneer  zij  zich  tevreden  kunnen  stellen  met  het 
vooruitzicht  eenmaal  gezagvoerder  te  worden  van  een  cargoboot 
of  zeilschip  en  met  de  wetenschap  dat  die  betrekkingen  verre 
van  loonend  zijn. 

Misschien  zal  men  zoodoende  niet  kunnen  blijven  wijzen 
op  een  kolossaal  groot  aantal  leerlingen,  misschien  zal  er  op 
eenige  school  de  2jarige  cursus  blijken  overbodig  te  zijn,  maar 
men  bedenke  alsdan  dat  het  beter  is  ten  halve  gekeerd  dan  ten 
heele  gedwaald. 

Ik  heb  getracht  hier  kortelijk  U  mijne  meening  mede  te  doelen 
omtrent  den  tegenwoordigen  toestand  van  een  vak  van  onderwiJB, 
dat  ons  allen  zeer  ter  harte  gaat. 

Moge  mijne  inleiding  gevolgd  worden  door  besprekingen  waar- 
door ons  den  juisten  weg  zal  worden  aangegeven  waarop  wij 
hebben  te  wandelen  tot  heil  der  Nederlandsche  scheepvaart. 

Bij   de   discussie,    die   hierop    volgde,    bleek  dat  het  bezwaar, 
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door  den  Heer  Lncardie  ter  sprake  gebracht,  door  al  de  aan- 
wezigen als  zeer  ernstig  werd  beschouwd.  Er  werd  echter  op 
gewezen,  dat  het  de  plicht  der  ouders  en  yoogden  is,  yolledige 
inlichtingen  te  zoeken,  voordat  zij  besluiten  hun  zoons  in  een 
bepaald  vak  te  doen  opleiden.  Het  bleek  dan  ook,  dat  ver- 
scheiden hoofden  van  zeevaartscholen  niet  nalaten  de  ouders  er 
nadrukkelgk  op  te  wijzen,  dat  men  door  het  volgen  van  een 
cursus  wel  de  noodige  bekwaamheden  kan  verkrijgen,  maar  hier- 
mede nog  volstrekt  geene  zekerheid  heeft,  ook  op  een  schip 
geplaatst  te  worden. 

Yan  andere  zijde  werd  de  opmerking  gemaakt,  dat,  wat  betreft 
de  hoop  van  allen  om  op  een  mailschip  terecht  te  komen,  de 
aspiranten  gelijk  stonden  met  de  beginnelingen  in  elk  ander  vak, 
die  zich  ook  in  den  regel  voorstellen  de  beste  plaatsen  te  zullen 
verkrijgen,  terwijl  werkelijk  dit  geluk  slechts  aan  enkelen  te 
beurt  valt  en  de  meerderheid  zich  met  meer  bescheiden  be- 
trekkingen moet  tevreden  stellen.  Bovendien  werd  het  geacht 
in  het  belang  te  z^n  van  de  scheepvaart  in  het  algemeen,  dat 
gaandeweg  ook  de  gezagvoerders  en  stuurlieden  van  vrachtboo- 
ten en  zeilschepen  tot  een  hooger  peil  van  ontwikkeling  werden 
gebracht. 

Een  der  aanwezige  leden,  die  in  dit  opzicht  ondervinding  heeft, 
wees  er  trouwens  op,  dat  een  groot  gedeelte  van  de  jongelieden, 
die  een  cursus  doorloopen  hebben,  er  de  voorkeur  aan  geven, 
eerst  op  een  zeilschip  te  gaan  varen. 

Niettegenstaande  deze  beschouwingen  werden  schier  algemeen 
de  hoofdzaken  in  het  betoog  van  den  Heer  Lncardie  als  juist 
erkend  en  als  bewijs  hiervoor  werden  voorbeelden  aangehaald, 
hoe  moeilijk  het  reeds  nu  is ,  voor  de  onbevaren  knapen,  die 
don  cursus  doorloopen  hebben,  zelfs  tegen  vergoeding  van  kosten 
voor  voeding,  enz.,  plaatsing  aan  boord  te  vinden. 

Als  de  meest  doeltreffende  middelen  om  het  kwaad  te  keeren 
werden,  nagenoeg  zonder  tegenspraak,  aangegeven  het  benoemen 
van  een  specialen  inspecteur  van  het  zeevaartkundig  onderwijs, 
die,  zelf  volkomen  bekend  met  de  behoeften  van  de  handelsvloot, 
de  regeering  hierin  kan  voorlichten  en  het  zooveel  doenlijk  be- 
perken van  het  aantal  zeevaartscholen  met  geregelden  cursus. 
Wel  bleek  men  niet  genegen,  den  wensch  uit  te  spreken,  dat 
een  of  meer  reeds  bestaande  scholen  zouden  worden  opgeheven, 
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maar    algemeen   erkende   men   de   noodzakelijkheid,   het  aantal 
niet  verder  uit  te  breiden. 

Met  nagenoeg  algemeene  stemmen  werd  besloten  een  adres 
van  deze  strekking  aan  den  betrokken  Minister  te  zenden 

Daarna  werd  het  woord  gegeven  aan  den  Heer  Waterborg 
voor  de  volgende  beschoawingen  over  de  examens  van  staarlieden: 

Mijne  Heeren! 

In  eene  vergadering  als  deze,  zal  het  zeker  niet  noodig  zyn 
het  groote  belang  te  bepleiten,  dat  handel  en  zeevaart  bg  ver- 
plichte stuurmansexamens  hebben.  Ik  vermeen  daarom  te  kan- 
nen volstaan  met  eene  verwijzing  naar  datgene,  wat  ik  over 
dit  onderwerp  in  het  Jalinummer  van  het  tydschrift  „de  Zee" 
schreef.  Maar  ook  voor  ons,  leeraren  der  Zeevaartkunde,  is  de 
invoering  van  verplichte  examens  van  het  grootste  belang,  om 
in  waarheid  degelijk,  grondig  onderwijs  te  kunnen  ge?en  on 
niet  telkens  verleid  en  gedwongen  te  worden,  om  er  voortdurend 
naar  te  streven  om  in  een  minimum  van  tyd  een  minimum  van 
kennis  mede  te  deelen,  voldoende  voor  het  verkrijgen  van  een 
stuurmansdiploma. 

Te  vergeefs  heb  ik  de  redenen  trachten  op  te  sporen,  waarom 
het  afleggen  van  verplichte  examens  nog  niet  bij  de  wet  is 
geregeld;  maar  ik  vind,  in  plaats  daarvan,  tal  van  uitspraken  van 
commissies  en  particuliere  personen,  die  voor  dergelijke  examens 
pleiten.  En  toch  heeft  niet  een  der  Ministers,  die  elkander  in 
de  laatste  jaren  hebben  opgevolgd,  zich  aan  eene  dergelijke  wet 
gewaagd.  Ontegenzeggelijk  zijn  hier  machtige  onbekende  in- 
vloeden in  het  spel;  vruchteloos  heb  ik  die  trachten  op  te  sporen 
en  doe  daarom  een  beroep  op  Uwe  vergadering,  in  de  hoop  dat 
het  ons  moge  gelukken  met  elkander  een  deel  van  dien  ge- 
heimzinnigen  sluier  op  te  lichten. 

Het  invoeren  van  verplichte  examens  zou  ons  een  heel  eind 
verder  brengen  op  den  goeden  weg.  Ten  volle  geholpen  zouden 
wij  echter  nog  niet  zijn;  want,  terwgl  gemiddeld  op  de  zeevaar- 
scholen  tien  k  elf  maanden  per  jaar  onderwijs  wordt  gegeven, 
is  er  tien  malen  in  het  jaar  examen.  Het  houden  van  een 
geregelden,  goed  aaneen  gesloten  cursus,  wat  toch  de  grondslag 
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Tan  alle  goed  onderwijs  moet  zijn,  wordt  daardoor  eene  onmoge- 
lijkheid. Dit  doet  zijn  Btorenden  invloed  het  meest  gevoelen  hij 
het  onderwijs  in  stoom werktuigkunde.  De  eerste  drie  k  vier 
maanden  na  de  vacantie  gaat  het  nog;  maar  van  Februari  tot 
en  met  Juli,  wanneer  de  commissie  elke  maand  zitting  houdt, 
heeft  men  bgna  elke  maand  candidaten  met  wie  gerepeteerd 
moet  worden,  zeer  ten  nadeele  van  anderen,  die  later  gekomen 
en  nog  niet  ver  genoeg  gevorderd  zijn,  om  alles  te  kunnen  op- 
nemen, wat  in  een  week  of  drie,  vier  met  den  meest  mogelijken 
spoed  wordt  besproken  en  gerepeteerd.  Eenige  jaren  geleden, 
toen  een  examen  in  de  kennis  van  het  stoomwerktnig  nog  maar 
zelden  voorkwam  en  geene  bijzondere  inspanning  vorderde,  toen 
er  op  de  scholen  geen  onderwijs  in  talen  werd  gegeven,  toon 
het  aantal  leerlingen  en  candidaten  nog  gering  was,  hinderden 
die  vele  examens  niet;  maar  thans,  nu  de  kennis  van  het 
stoomwerktnig  meer  op  den  voorgrond  treedt  en  de  meeste  leer- 
lingen, zoowel  voor  stoom-  als  voor  zeilvaart  studeeren,  nu  de 
kennis  van  vreemde  talen  meer  geapprecieerd  wordt  en  het 
aantal  leerlingen,  dat  zich  aan  een  examen  wenscht  te  onder- 
werpen van  jaar  tot  jaar  toeneemt,  is  het  eene  onmogelijkheid 
om  met  tien  examens  per  jaar  klaar  te  komen;  ja,  voor  iemand, 
die  gaarne  allen  wil  helpen  en  in  aller  behoeften  wil  voorzien 
is  het  om  wanhopig  te  worden.  Ik  zou  dus  wel  tot  Uwe  ver- 
gadering de  vraag  willen  richten:  Is  het  niet  wenschelijk  het 
aantal  examens  per  jaar  tot  vier  of  vijf  te  verminderen? 

In  dezelfde  zitting  der  commissie  een  examen  af  te  leggen 
voor  zeilvaart,  een  aanvullingsexamen  voor  stoomvaart  en  in 
een  of  meer  vreemde  talen  is  voor  de  meeste  candidaten  een  te 
zware  taak;  daarom  willen  velen  liever  eerst  hun  diploma  voor 
zeilYaart  verwerven,  om  in  eene  latere  zitting  der  commissie 
een  aanvullingsexamen  voor  stoomvaart  af  te  leggen  en  blijken 
te  geven  van  hunne  kennis  van  vreemde  talen.  De  commissie 
maakt  echter  bezwaar  het  examen  in  talen  aan  een  aanvullings- 
examen te  verbinden.  Volgens  de  letter  van  het  programma 
heeft  zij  volkomen  gelijk;  doch,  vergis  ik  mij  niet,  dan  hebben 
de  ontwerpers  van  het  programma  er  geen  oogenblik  aan  ge- 
dacht, om  dat  te  verbieden.  Om  de  mate  van  ontwikkeling 
onzer   stuurlieden   geleidelijk   op   te   voeren,   komt  het  mij  zeer 
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wensohelijk  voor,  de  gelegenheid  om  blijken  van  bekwaamheid 
te  geven  zoo  gemakkelijk  te  maken  en  daarom  zou  ik  wel  in 
overweging  willen  geven,  dat  de  vergadering  zioh  tot  de  be- 
voegde autoriteiten  wendde  met  het  verzoek  de  examen-commis- 
sie  te  machtigen,  zoowel  bg  aanvuUings-  als  bij  gewone  examens 
gelegenheid  te  geven  tot  het  afleggen  van  examen  in  talen. 

Om  tot  een  examdn  te  worden  toegelaten,  moet  de  candidaat 
bewijzen  overleggen,  dat  hy  den  daarvoor  bepaalden  tijd  heeft 
gevaren.  Daartoe  is  veelal  noodig  een  uittreksel  uit  de  mon- 
sterrol,  dat  te  Groningen  f  1.25,  te  Delfzyl  f  1.35  kost.  Soms 
is  het  noodig,  dat  de  handteekening  van  de  reoommandatie  van 
den  kapitein  gelegaliseerd  wordt.  Dit  kost  te  Groningen  niets, 
te  Pekela  35  ets.,  te  Delfzijl  20  ets.  Sommige  burgemeesters  willen 
geene  handteekening  op  ongezegeld  papier  legaliseereo.  Yolgeaa 
mij  verstrekte  inlichtingen  is  het  zegel  geheel  overbodig.  Missohien 
zijn  anderen  hoeren  meer  dergelijke   onregelmatigheden  bekend. 

Ik  vlei  mg,  mijne  hoeren,  dat  Gij  over  de  wenschelijkheid, 
om  hierin  Ferl>etering  te  brengen,  het  met  my  eens  zult  zijn 
en  veroorloof  mij  daarom  te  eindigen  met  de  vraag:  Wat  is  er 
aan  te  doen,  om  die  onregelmatigheden  te  doen  ophouden? 

Gedeeltelijk  door  het  reeds  betrekkelijk  gevorderde  uur,  maar 
hoofdzakelijk  doordat  men  het  over  het  algemeen  in  hoofdzaalc 
met  den  heer  Waterborg  eens  was,  werd  over  de  behandelde 
onderwerpen  slechts  zeer  weinig  discussie  gevoerd. 

Wat  het  eerste  punt  betreft,  werd  door  niemand  tegenge- 
sproken, dat  het  bijna  elke  maand  openstellen  van  de  gelegenheid 
om  examens  of  te  leggen  zeer  nadeelig  werkt  op  den  geregelden 
gang  van  het  onderwijs.  Wel  werd  echter  in  herinnering^  ge- 
bracht, dat  reeds  meermalen  pogingen  waren  in  het  werk  gesteld 
om  het  aantal  gelegenheden  te  verminderen,  maar  dat  men 
hierdoor  gevaar  liep  in  botsing  te  geraken  met  de  belangen 
der  stuurlieden,  die  niet  altijd  in  staat  zijn  het  tijdstip  te 
kiezen,  waarop  zy  examen  willen  afleggen,  maar  hiervoor  gebruik 
moeten  maken  van  den  tijd,  dien  zij,  tusschen  twee  reizen, 
binnenslands  doorbrengen. 

Niettemin  achtte  men  het  wenschelijk,  dat  de  zaak  nog  eens 
ernstig  werd  overwogen. 
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Ook  omtrent  de  beide  andere  pnnten  deelde  men  het  gevoelen 
van  den  heer  Waterborg,  boewei  twijfel  werd  geopperd  of  in- 
menging betreffende  het  derde  punt  (verschillende  onkosten) 
wel  tot  den  werkkring  dezer  Yereeniging  behoorde.  De  ver- 
gadering besloot,  in  het  bovenvermelde  adres  aan  den  Minister, 
nogmaals  aan  te  dringen  op  het  verplicht  stellen  van  examens 
en  omtrent  de  andere,  door  den  Heer  Waterborg  besproken  punten 
een  schrgven  aan  de  examen-commissie  te  richten. 

Ka  afloop  van  de  vergadering  werden  de  leden  in  de  gelegen- 
heid gesteld  de  Filiaal-Inrichting  te  bezichtigen.  Vooraf  had 
men  een  bezoek  gebracht  aan  het  stoomschip  „Dubbeldam**  van 
de  N.  A.  S.  M. 

Ook  stelden  de  Rotterdamsche  leden  hen,  die  van  elders  ge- 
komen waren,  in  de  gelegenheid  de  verschillende  havenwerken 
te  bezichtigen,  waartoe  een  tochtje  werd  gemaakt  met  een 
stoombootje. 

Ten  slotte  bezocht  men  de  Zeevaartschool. 


Uit  het  Verslag  der  Kamer  van  Koophandel  en 
Fabrieken  te  Rotterdam  over  1891. 


(Vervolg  van  bladz.  401.) 

Beknopte  geschiedenis  van  het  maken  van  den  Nieuwen  Water- 
weg, Zooals  gebleken  uit  ons  bovenaangehaald  schrijven  aan 
den  Heer  Galand,  was  het  31  October  van  het  afgeloopen  jaar 
25  jaar  geleden,  dat  de  eerste  spade  gestoken  werd  voor  de 
doorgraving  van  den  Hoek  van  Holland.  Bij  die  gelegenheid 
werd  overgedrukt  in  het  Dagblad  „Scheepvaart"  een  overzicht 
van  de  tot  standkoming  van  den  Nienwen  Waterweg,  van  de 
hand  van  den  Hoofd-Ingenieur  W.  F.  Leemans,  en  daar  niemand 
beier  dan  hij  in  staat  is  eene  dergelijke  beknopte  geschiedenis 
te  leveren,  meenen  wij  allen,  die  belang  stellen  in  onzen  Water- 
weg^, een  dienst  te  bewijzen,  door  gedeeltelijke  overname  daar- 
van in  dit  verslag. 
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„Eertijds  was  de  groote  scheepraartweg  yan  Rotterdam  naar 
zee  uitsluitend  langs  het  Voomsche  kanaal  gericht.  De  afme- 
tingen van  dat  kanaal  en  de  diepte  in  Goereesche  gat  en  Hellegat 
beperkten  de  scheepvaart  van  Rotterdam,  tot  110  M.  lengte, 
13,7  M.  breedte,  5,7  M.  diepgang,  en  daarbij  werd  minstens  18  uur 
gevorderd  om  uit  zee  Rotterdam  te  bereiken. 

„Toen  in  1857  vooral  sterke  drang  der  groote  vaart  op  Amerika 
zich  deed  gevoelen,  benoemde  de  Minister  van  Binnenlandsche 
Zaken,  5  November  van  dat  jaar,  een  Raad  van  den  Waterstaat, 
tot  onderzoek  der  plannen  voor  de  verbetering  van  den  Water- 
weg van  Rotterdam  naar  Zee.  Deze  Raad  stelde  vast,  dat  voor 
den  Rotterdamschen  Waterweg  werd  vereischt  7, —  M.  diepte 
bij  hoog  water.  25  Januari  1858  bood  de  Ingenieur  Caland 
het  ontwerp  aan  eener  open  rivier,  waarvan  de  mond  kunstmatig 
in  zee  is  uitgebracht  tot  de  gewenschto  diepte,  en  welke  rivier 
en  mond  zoodanig  zijn  gevormd,  dat  de  vloed  snel  en  krachtig 
kan  binnentreden,  teneinde  door  het  uitstroomen  van  dat  vloed- 
water, versterkt  door  het  gedurende  den  vloed  opgehouden  en 
bij  eb  afkomende  opperwater,  de  diepte  te  behouden. 

„Daarmede  ging  gepaard  eene  norraaliseering,  waarbij  de  rifier 
van  af  den  mond  in  een  bepaalde  verhouding  regelmatig  binnen- 
waarts  in  breedte  afneemt." 

„Hoewel  dit  beginsel  moest  worden  toegepast  onder  nadeelige 
omstandigheden,  vlakke  zandige  kust  en  gering  verschil  tusschen 
hoog-  en  laagwater,  heeft  het  tot  het  schoon  resultaat  gevoerd, 
waarin  de  Maasstedon  zich  thans  verheugen.  De  nieuwe  rivier- 
mond moest  worden  gevormd  door  doorsnijding  van  den  Hoek 
van  Holland,  een  denkbeeld  reeds  in  1739  door  Cruquius  aan- 
gegeven, en  de  rivier  door  hoofden  in  zee  tot  de  dieptelijn  van 
7.—  M.  onder  gewoon  hoog  water  worden  verlengd.  Het  werk 
werd   geraamd  op  f  6,300,000. — ,  de  tijd  van  uitvoering  op  6  jaar. 

„De  Wet  van  24  Januari  1863  bepaalde  dat  de  Waterweg 
volgens  gemeld  ontwerp  zou  worden  verbeterd.  In  Augustus  1863 
werd  daarmede  begin  gemaakt:  10  Juli  1871  voeren  de  eerste 
vischloggers  uit,  9  Maart  1872  het  eerste  stoomschip,  «Richard 
Young"  dor  Rotterdam— Harwich  lijn,  met  3  M.  diepgang; 
19  Maart  1872  werd  de  Nieuwe  Waterweg  betond. 

„Tegen  het  eind  van  1877  was  besteed  f  12,912,700.—  en 
a  uitvoering  voor  f  3,382,000. — ,   eene  oerste   verruiming  der 
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doorgraving  te  Hoek  van  Holland,  van  250  M.  tot  400  M.  be- 
paald  bij  de  Wet  van  30  Mei  1877. 

,De  minste  diepte  in  den  mond  en  tusschen  de  hoofden,  be- 
droeg toon  bg  laag  water  in  de  lijn  der  geleidelichten  3.65  M. 
in  de  100  M.  bredie  vaargenl  3.4  M. 

«Bij  Eoninkli|k  besluit  yan  4  December  1877  werd  aan^  een  e 
Staatscommissie  opg^ragen  o.  a.  om  te  overwegen  op  welke 
wgze  de  verbetering  van  den  Waterweg  verder  tot  stand  ware 
te  brengen.  Ondergeteekende,  (W.  F.  Leemans)  1  Augustus  1878 
benoemd  tot  Ingenieur  voor  de  werken  van  den  Waterweg  van 
Rotterdam  naar  Zee,  werd  aan  die  Staatscommissie  toegevoegd, 
tot  het  uitwerken  en  begroeten  van  haar  ontwerp. 

«De  Commissie  bracht  haar  eindverslagen  uit  16  Juli  1880 
en  6  December  1880  en  werd,  daarop  gegrond,  een  Wet  inge- 
diend 4  April  1881,  waarbij  tot  voortzetting  van  het  werk  is 
besloten.  Sedert  is  de  te  groote  breedte  tusschen  de  hoofden 
en  op  sommige  riviervakken  door  normaliseering  beperkt;  de 
mond  van  900  M.  op  700  M.  vernauwd,  door  het  maken  van 
een  strekdam  evenwijdig  op  200  M.  benoorden  den  zuiderdam, 
de  doorgraving  verwijd  van  400  M.  op  565  M.,  een  sterke 
vernauwing  der  rivier  beneden  Maassluis  werd  over  3  Kilometer 
lengte  opgeruimd,  daar  waar  de  rivieroevers  afnemend  waren, 
werden  zij  verdedigd,  en  over  de  geheele  lengte,  van  Ylaardingen 
tot  in  Zee,  werden  sedert  dat  jaar  krachtige  baggerwerken  uit- 
gevoerd, tot  verbreeding  en  verdieping  der  vaargeul. 

,De  zelfladende  zandzuigers,  sedert  1878  te  Hoek  van  Holland 
in  het  werk  gesteld,  waarvan  de  eer  der  vinding  toekomt  aan 
de  H.H.  A.  Vermaes,  P.  A.  Bos  en  A.  Volker  Lzn  ,  maakten 
het  baggeren  mogelgk  bij  deining,  tot  90  centimeter  op  en  neer, 
bij  een  jaarlgksch  werkvermogen  per  zandzuiger  van  190,000  M^. 
Aan  die  hoogst  practische  werktuigen  dankt  men,  dat  de  aan- 
zienlijke verbetering  van  den  mond  van  den  Waterweg  in  dien 
korten  tijd  kon  worden  tot  stand  gebracht. 

„Bij  de  raming  van  kosten  in  1858  werd  aangenomen,  dat 
na  graving  eener  geul  door  den  Hoek  van  Holland,  de  nieuwe 
riviermond  zich  op  de  verlangde  afmetingen  zou  vormen  door 
de  werking  van  eb  en  vloed,  ondersteund  door  het  afstroomend 
rivierwater,  en  de  vloedstroom  in  zee  voldoende  krachtig  zou 
blijken  tot  wegvoering  van  het  zand,  dat  zich  uit  de  rivier 
voor  den  nieuwen  mond  zou  trachten  neer  te  zetten. 
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9 Wel  duren  in  zee  vloed-  en  ebstroom  nagenoeg  even  lang, 
doch  eerstgenoemde  heeft  grooter  snelheid,  en  daardoor  wordt 
de  verplaatsing  van  het  zand  in  zijn  richting,  dat  is  noord- 
waarts, bepaald. 

„Bij  die  raming  was  slechts  gerekend  op  het  maken  eener 
50  meter  broede  en  3  meter  beneden  laag  water  diepe  geul 
door  Hoek  van  Holland,  lang  4,5  Kilometer,  waarbg  over  de 
benedenste  2  Kilometer  lengte,  duinen  werden  aangetroffen,  ter 
hoogte  van  gemiddeld  9  meter  boven  laag  water.  De  verbete- 
ringswerken  op  de  rivier  tusschen  Hoek  van  Holland  en  Rotterdam 
waren  slechts  op  1  millioen  geraamd.  Ook  dit  zou  grootendeels 
aan  de  natuur  worden  overgelaten. 

„Het  wetenschappelijk  beginsel  waarop  het  ontwerp  van  1858 
steunde,  is  gebleken  volkomen  juist  te  zijn. 

„Het  tot  stand  brengen  eener  open  rivier,  zonder  baar  in  den 
mond,  is  thans  een  schitterend  feit  in  de  geschiedenis  der  groote 
werken,  die  in  ons  Vaderland  zijn  tot  stand  gebracht.  Den 
Ingenieur  P.  Galand,  wiens  denkbeeld  het  was,  om  op  die  wgie 
een  open  waterweg  te  maken,  en  die  dit  belichaamde  in  het 
plan  doorhem  25  Januari  1858  aan  den  Raad  van  den  Waterstaat 
ingediend,  en  nader  wetenschappelijk  toegelicht  in  zijn  standaard- 
werk van  het  jaar  1860  „over  vloed  en  eb  op  de  beneden- 
rivieren", komt  daarvoor  ten  allen  tijde  de  eer  toe. 

^De  pogingen  tot  1877  aangewend  om  het  beginsel  tot  daad- 
zaak te  brengen,  door  de  werking  der  natuur,  in  stede  van 
eerst  de  rivier  kunstmatig  te  vormen  en  daardoor  tot  toepassing 
van  het  beginsel  levensvatbaar  te  maken,  hebben  gefaald. 

„Moedeloosheid  in  den  lande,  was  dan  ook  in  1877  het  ge?olg 
van  het  gering  resultaat.  De  Rotterdamsche  handel  echter 
heeft  nimmer  getwijfeld  aan  de  deugdelijkheid  der  wetenschap- 
pelijke gronden  waarop  de  vorming  van  den  Nieuwen  Waterweg 
berustte;  dat  vast  geloof  heeft  het  werk  behouden,  het  was  de 
drager  der  middelen  welke  de  Staat  voor  het  werk  afstond,  en 
waarin  thans  de  Gemeente  Rotterdam  sedert  1881,  tot  10  pCt 
deelt 

„In  November  1868  werd,  nadat  de  hoofden  in  zee  gedurende 
de  jaren  1863—1868  waren  uitgebracht  tot  de  dieptelynen  tan 
4  M.  beneden  laag  water,  de  doorgraving  in  gemeenschap  net 
do   zee   gebracht.     Van  dat  jaar   af  tot  1877  had  aanhoudend 
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toevoer  plaats  van  zand  ait  de  doorgraving  en  de  rivier  naar 
den  drempel  in  en  voor  den  Nieuwen  Maasraond,  hetgeen  men 
vrochteloos  trachtte  te  keeren,  door  herhaalde  verlengingen  der 
hoofden.  Alleen  uit  de  doorgraving  stroomde  in  het  tijdvak 
1868—1880  7'/^  millioen  kub.  meter  grond  tusschen  en  voor 
de  hoofden  in  zee,  waarvan  3^/^  millioen  door  den  vloed  in  zee 
werd  medegevoerd,  doch  4  millioen  bleef  liggen,  den  broeden 
drempel  vormende  in  den  mond ,  die  de  scheepvaart  beperkte , 
het  snel  en  krachtig  intreden  van  den  vloed,  de  levensvoor- 
waarde Yoor  het  werk,  belemmerde. 

9 Van  af  1881  wordt  het  werk  met  onafgebroken  goed  gevolg 
voortgezet,  volgens  het  ontwerp  der  bovengenoemde  Staatscom- 
missie van  1877,  waarbg, behalve  eenige  wijzigingen  in  de  grond- 
slagen van  1858,  kunstmatige  vorming  der  tijrivier  hoofdbe- 
ginsel is. 

,In  het  najaar  van  1879  had  de  zandneerzetting  in  en  voor 
den  mond  yan  den  Waterweg  haar  maximum  bereikt;  sedert 
nam  zij  regelmatig,  af." 

De  cijfers  van  de  tegenwoordige  diepte  vindt  men  in  het  begin 
van  dit  hoofdstuk,  terwijl  wij  voor  de  verdere  geschiedenis  van 
den  Waterweg  kunnen  verwijzen  naar  het  daaromtrent  jaarlijks 
in  onze  verslagen  opgenomone. 

Handelsbeweging  te  Rotterdam.  Algemeene  toestand.  Wat 
de  algemeene  handelsbeweging  te  Rotterdam  gedurende  het  af- 
geloopen  jaar  betreft,  hebben  wij  gelukkig  geen  aanleiding  tot 
klagen.  Rotterdam  bleef  zich  handhaven  op  het  standpunt  in 
de  laatste  jaren  ingenomen,  en  wanneer  wij  de  toename  van 
den  tonneninhoud  der  hier  ingeklaarde  zeeschepen  zien,  te  zamen 
met  de  toename  van  het  aantal  binnenvaartuigen  en  van  de 
Rijnvaart,  dan  mag  onze  conclusie  gunstig  zij  o.  Al  is  het 
natuurlijk  dat,  wanneer,  zooals  bij  ons,  gedurende  eenige  jaren 
eene  verbazende  vermeerdering  van  het  scheepvaartverkeer  heeft 
plaats  gevonden,  eenmaal  een  standpunt  wordt  bereikt  dat  die 
toename  niet  zoo  snel  meer  gaat,  wanneer  men  nagaat  de  cjjfers 
die  wij  gelijk  gewoonlijk  onder  deze  rubriek  zullen  geven,  dan 
zal  men  zien,  dat,  bleef  het  aantal  ingeklaarde  zeeschepen  in 
de  laatste  twee  jaren  ongeveer  stationnair,  de  tonnenmaat  en 
ook    het    handelsverkeer   voortdurend   zijn   toegenomen.     Onder 
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anderen  is  het  aantal  tonnen  goederen,  die  van  hier  per  Bgnsohip 
naar  Duitschland  gingen,  daarvoor  een  faktor,  die  niet  kan 
bedriegen. 

Alvorens  nn  in  aansluiting  aan  onze  vorige  verslagen  korte- 
lings te  vermelden,  wat  alzoo  gedurende  dit  verslagjaar  in  onze 
gemeente  voor  handel  en  scheepvaart  werd  gedaan,  willen  wij 
eerst  een  woord  van  dank  brengen  aan  het  Dagelijksch  Bestuur 
onzer  Gemeente,  dat  steeds  open  oog  en  oor  heeft  voor  hetgeen 
noodig  is  voor  de  belangen  van  handel,  scheepvaart  en  fabriek- 
wezen  in  onze  stad. 

Uitbesteding  havenwerken  Rijnhaven.  In  de  eerste  plaats  komt 
dan  in  aanmerking  de  verdere  voltooiing  van  de  Rijnhaven. 

Zooals  in  het  vorig  verslag  werd  uiteengezet,  moest  er  ten- 
gevolge van  gebrek  aan  loswal,  joor  uit  te  baggeren  specie  met 
het  vergrooten  der  Rijnhaven  aanvankelijk  gewacht  worden, 
zoodat  de  aanbesteding  van  dit  werk  eerst  op  het  allerlaatst  van 
1890  kon  geschieden.  Gedurende  het  afgeloopen  jaar  werd  dese 
vergrooting  krachtig  voortgezet,  zoodat  zij  bij  het  verschgnen 
van  dit  verslag  voltooid  zal  zijn. 

Hierdoor  word  een  groot  deel  van  het  land  tnsschen  de  beide 
vroeger  beschreven  armen  der  Rijnhaven  weggeruimd  en  gebracht 
op  een  diepte  van  7  M.  -^  R.P.,  zoódat  er  daar  thans  een 
ruimte  van  22  H.A.  beschikbaar  is  met  een  diepte  van  7  IL 
en  2  H.A.  met  een  van  3  M.  In  het  midden  is  plaats  voor 
1 0  schepen,  welke  aan  zware  ducd'alven  kunnen  gemeerd  liggen 
en  alsdan  langs  beide  zijden  in  Rijnschepen  kunnen  lossen;  langs 
de  zuid-  en  noordzijde  zijn  ducd'alven  geplaatst,  waar  eveneens 
ligplaatsen  zijn  voor  vaartuigen  met  groeten  diepgang,  tot  een 
gezamenlijke  lengte  van  ruim  1  K.M. 

Van  de  Rijnhaven  werd  zulk  een  ruim  gebruik  gemaakt, 
dat  hare  voltooiing  meer  en  meer  dringend  noodzakelijk  blijkt 
Wij  hopen  dan  ook  dat  daartoe  in  den  loop  van  dit  jaar  de 
noodige  voorstellen  gedaan  zullen  worden. 

Wilhelminakade.  De  kaaimuur  langs  de  Wilhelminakade  werd 
in  het  afgeloopen  jaar  bijna  geheel  voltooid.  De  loodsen  der 
Nederlandsch-Amerikaansche  Stoom  vaart-Maatschappij  (waarorer 
straks)   zijn   nu   gereed   en   de   Rotterdamsohe  Lloyd  begon  ook 


Digitized  by 


Google 


Fabrieken  te  liotterdam  over  1891.  441 


daar  loodsen  en  yerdere  gebouwen  te  plaatsen,  zoodat  deze 
Maatschappij  binnen  korten  tijd  de  tooi*  haar  bestemde  lig- 
plaatsen aan  de  kade  zal  kunnen  innemen. 

Bg  den  geheelen  aanleg  der  kaden  is  zeer  terecht  van  de  rer- 
onderstelling  uitgegaan,  dat  zij  van  kranen  zullen  voorzien  worden. 
Op  welke  wijze  aldaar  de  beweegkracht  zal  verkrogen  worden, 
is  nog  niet  beslist.  Wel  nam  de  Gemeenteraad  het  zeer  ge- 
wichtige besluit  om  daar  als  proef  een  electrisehe  kraan  te 
plaatsen,  welke  voorloopig  haar  kracht  zou  ontvangen  uit  het 
vóór  twee  jaren  door  de  Maatschappij  tot  Exploitatie  van 
Staatspoorwegen  opgerichte  Centraalstation,  dat  dient  tot  het 
voortbrengen  van  electriseh  licht  op  het  spoorweg-emplacement 
op  Feijenoord. 

Wanneer  de  proef  met  deze  kraan,  die  thans  wordt  opgesteld 
aan  de  Wilhelminakade,  goed  uitvalt ,  dan  zou  het  de  bedoeling 
van  het  Oemeentebestuur  zijn,  van  uit  een  op  te  richten  Centraal- 
station  aan  de  Gasfabriek,  te  voorzien  in  de  electrisehe  ver- 
lichting van  verschillende  stadsgedeelten  en  in  de  krachtvoort- 
brenging  aan  de  Wilhelminakade.  Yan  harte  hopen  wij  dat  in 
die  zaak  spoedig  eene  beslissing  genomen  worde. 

Etablissement  der  Nederlandsch-Amerikaansche  Stoofncaart- 
Maatschappij.  De  inrichtingen  der  Nederlandsch-Amerikaansche 
Stoom  vaart-Maatschappij  aan  die  kade  kwamen,  gelijk  gezegd, 
geheel  gereed  en  de  booten  dier  Maatschappij  varen  thans  ge- 
regeld daar  af. 

Ten  behoeve  van  die  installatie  werden  er  langs  de  Wilhelmina- 
kade spoorlijnen  gelegd,  welke  aansluiten  aan  het  station- 
emplacement der  Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staatsspoor- 
wegen.  Voor  het  verbinden  van  het  etablissement  der  Lloyd 
aan  het  spoorwegnet  werden  de  voorbereidende  maatregelen 
getroffen. 

Uitbreiding  der  gelegenheid  tot  opslag  van  goeder tn.  De  ver- 
koop van  groote  oppervlakten  grond  op  het  middenterrein  achter 
de  Wilhelminakade  aan  het  Yrieseveem  en  Blauwhoedenveem 
met  bestemming  om  daar  pakhuizen  te  bouwen,  wijst  er  op,  dat 
de  ontwikkeling  van  dat  terrein  met  rassche  schreden  voortgaat. 
Tevens    wgst    het   feit,   dat   in   den   laatsten    tijd    verschillende 
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Yeemen  groote  pakhuizen  ook  in  andere  gedeelten  der  gemeente 
hebben  aanbesteed  of  laten  bouwen,  op  de  behoefte,  die  er  blijk- 
baar bestaat  om  goederen  hier  op  te  slaan,  en  blijkt  daaruit  de 
onjuistheid  van  het  4)eweren,  dat  de  yermeerdering  yan  de 
scheepvaart  alleen  het  gevolg  zou  zijn  van  uitbreiding  van  den 
transitohandel  en  dat  die  geen  welvaart  in  de  gemeente  zon 
brengen. 

Spoorwegverbinding  der  Petroleum'Eiablissetnenten.  Ook  de 
spoorweg  naar  het  Petroleum-Etablissement  kwam  geheel  gereed 
en  wordt  zoowel  tot  het  aanvoeren  van  kolen  naar  de  schepeo 
der  American  Petroleum  Oompany,  als  voor  het  transport  van 
tankwagens  dier  Maatschapp^  veel  gebruikt. 

Nieuwe  loodsen  op  het  terrein  der  Handelsinrichtingen.  Het 
aantal  loodsen  op  de  terreinen  dor  Handelsinriohtingen  werd 
niet  onaanzienlijk  uitgebreid.  In  de  eerste  plaats  werd  de 
Maatschappij  tot  Exploitatie  van  S taatsspoorwegen  er  toe  ver- 
plicht loods  lY,  die  zij  sedert  jaren  in  vaste  huur  had,  te  ont- 
ruimen. De  loods  was  voor  dat  doel  zeer  slecht  gelegen,  daar 
zij  zich  midden  tusschen  de  andere  loodsen  bevindt  en  er  das 
op  de  sporen  langs  deze  voortdurend  wagons  stonden  bestemd 
voor  loods  IV. 

Bovendien  had  de  Exploitatie-Maatschappy  een  aan  het  water 
gelegen  loods  niet  noodig,  terwijl  er  hoe  langer  hoe  meer  behoefte 
aan  plaatsruimte  in  de  loodsen  langs  de  Spoorweghaven  ontstond. 
Deze  redenen  bewogen  het  Gemeentebestuur  aan  de  Exploitatie- 
Maatschappij  de  huur  van  loods  lY  op  te  zeggen,  doch  haar 
als  compensatie  de  midden  op  het  terrein  gelegen  loods  YIII 
aan  te  bieden,  die  aan  alle  zijden  door  spoorwegen  kon  worden 
bereikt  en  de  Exploitatie-Maatschappij  nam  hiermede  genoegen. 
Deze  loods  werd  aanzienlijk  verbeterd  en  de  sporen  er  langs 
werden  uitgebreid.  Hierdoor  kwam  loods  lY  voor  den  handel 
beschikbaar.  De  vroegere  vaste  huurders  van  loods  YIII  werden 
tevreden  gesteld  door  den  bouw  van  een  nieuwe  loods  (No.  XXII)t 
aan  de  Binnenhaven. 

Ook  de  HoUandsche  IJzeren  Spoorweg-Maatschappg  had  haar 
verlangen  te  kennen  gegeven  een  vaste  ruimte  op  de  HandeU- 
inrichtingen  te  hebben.     De  kleine  factorij,   vroeger  in  gebmik 
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b^'  de  Nederlandsche  Rijnspoorweg-Maatscbappij  en  thans  aan  de 
Hollandscbe  IJzeren  Bpoorvireg-Maatschappij  overgegaan,  was  niet 
Toldoende  Toor  het  verkeer  dat  deze  Maatschappij  op  de  Handels- 
inrichtingen  wachtte. 

Indachtig  aan  het  gebeurde  van  den  winter  van  1889  —  90, 
wilde  zij  nog  voor  het  invallen  van  den  volgenden  winter  kannen 
beschikken  over  eene  groote  ruimte,  waar  zij  niet  alleen  goederen 
zon  kunnen  opslaan,  doch  waar  ook  langs  een  groote  lengte 
perron  een  aanzienlijk  getal  wagons  tegelijk  zou  kunnen  laden 
en  lossen.  In  het  voorjaar  van  1891  kwam  het  verzoek  van 
de  Hollandsche  IJzeren  Spoorweg-Maatschappij  tot  het  Gemeente- 
bestuur, dat  dit  een  loods  zou  bouwen  op  het  terrein  der  Handels- 
inrichtingen, die  aan  bovengenoemde  eischen  voldeed  en  dat  deze 
aan  de  Hollandsche  IJzeren  Spoorweg-Maatschappij  zou  worden 
verhuurd. 

Beide  partyen  kwamen  spoedig  ^ot  overeenstemming  en  reeds, 
in  den  zomer  kon  met  den  bouw  begonnen  worden,  die  den 
len  December  voltooid  was.  Op  dezen  datum  kwam  ook  de 
bestrating  en  het  zeer  gecompliceerde  spoorwegnet  in  de  nabijheid 
van  de  loods  gereed.  Dat  er  geene  gewone  inspanning  van  het 
technisch  personeel  der  gemeente  vereischt  werd  om  in  den  tijd 
van  6  maanden  de  plannen  te  maken  en  dit  geheele  werk  van 
niet   geringen  omvang  uit  te  voeren,  behoeft  wel  geen  betoog. 

Aan  de  loodsen,  vroeger  in  gebruik  bij  de  Nederlandsch- 
Amerikaansche  Stoomvaart-Maatschappij  zullen  thans  onder 
anderen  Hullbooten  aanleggen.  Dit  zijn  de  eerste  traderbooten 
die,  in  afwachting  dat  aan  den  Rechter  Maasoever  kaden  zullen 
komen,  aangesloten  aan  den  spoorweg,  aan  den  linkeroever  een 
ligplaats  zoeken,  alwaar  zij  direct  in  de  spoorwagens  kunnen 
overladen. 

De  afronding  van  den  zuidoostelijken  hoek  der  Koningshaven 
en  de  yaart  op  Feyenoord  kwamen  nog  niet  gereed,  doch  zullen 
binnen  korten  tijd  voltooid  zijn. 

Gemeente  Droogdok,     Het    nieuwe   ijzeren   drijvend    droogdok 
•der  Gemeente,  dat,  zooals  wij  in  ons  vorig  verslag  vermelden, 
in    aanbouw   is,   zal   naar   wij    vernemen   tegen  Augustus  1892 
knimen  in  gebruik  genomen  worden. 

Beschrijving   der   havenwerken.     Als  Bijlage    van   dit   verslag 
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geven  wij  een  kaart  der  havenwerken  van  Rotterdam,  en  naar 

aanleiding  daarvan  worden  eenige  cijfers  van  de  oppervlakte  en 

diepte  der  havens   en  de  lengte  der  kaden  opgegeven,  waaruit 

men  ziet   welke  inriohtingen  ten   behoeve   van   de  scheepvaart 

onze  haven  aanbiedt. 

Hieruit  zijn  de  volgende  totaalcijfers  afgeleid: 

Oppervlakte  der  Lengte  der 

HftTens.  Kaden. 

Rechter  oever 53,15  H.A.  12,080  K.M. 

Linker        „      54,14      ^  8,805      , 

tezamen     107,29  H.A.  20,885  K.M. 

Hierbij  is  de  Koningshaven  niet  onder  de  oppervlakte  der 
havens  opgenomen,  terwijl,  gelijk  boven  gezegd,  daarenboven  op 
de  rivier  aan  de  boeien  nog  ligplaats  is  voor  26  zeeschepen. 

Groot  aantal  vaartuigen^  dat  *«  winters  te  Rotterdam  oplegt. 
Desniettegenstaande  gebeurt  het  des  winters,  wanneer  de  zeeschepen 
geregeld  Rotterdam  blijven  bezoeken  en  de  binnenwateren  door 
ijs  gesloten  zijn,  dat  alle  havens  overvol  z|jn,  en  zal  men,  bij 
geregelde  toename  van  het  scheepvaartverkeer  als  in  de  laafcste 
jaren,  weldra  plaats  te  kort  komen. 

Om  een  denkbeeld  te  geven  van  de  verbazende  vloot,  die  in 
onze  havens  tijdens  vorst  een  onderkomen  zoekt,  diene,  dat  zich 
24  Januari  1892  binnen  Rotterdam  bevonden: 

56  zee-stoomschepen,  31  zee-zeilschepen,  607  rijnschepen, 
973  binnenvaartuigen  en  140  binnén-stoombooten. 

Zeekantoor.  In  ons  vorig  verslag  pag.  23  vg.  maakten  wij 
melding  van  de  pogingen  dezerzijds  in  het  werk  gesteld  om  te 
verkrijgen,  dat  op  het  Zeekantoor  gedurende  de  middaguren, 
zou  worden  doorgewerkt.  Aan  ons  verlangen  werd  gehoor  ge- 
geven en  bij  missive  van  20  October  werd  door  don  Provincialen 
Inspecteur  kennis  gegeven,  dat  met  ingang  van  1  November 
1891  de  kantoren  van  den  Ontvanger  der  Invoerrechten  en 
Accijnsen  en  van  den  Ontvanger-Entrepöseur  te  Rotterdam, 
zullen  geopend  moeten  zijn  van  des  voormiddags  9  tot  namiddags 
7  uur,  onder  de  volgende  beperkingen: 

a.  Yan  des  namiddags  3 — 6  uur  zullen  geene  betalingen 
kunnen  gedaan  worden  en  dus  geen  documenten,  tevens  dienende 
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tot  qnitantiên,  worden  afgegeven,  dan  aan  crediet  genietenden, 
die  doorgaande  zekerheid  hebben  gesteld,  en 

h»  Yan  aangiften  ete.  ingeleverd  na  6  uur  des  avonds, 
vrorden  de  documenten  niet  meer  denzelfden  dag  afgegeven. 

Het  is  hier  de  plaats  om  onzen  dank  te  betuigen  aan  de 
ambtenaren  aan  het  Zeekantoor  voor  de  medewerking,  welke  wij 
weder  van  hunne  zgde  hebben  mogen  ondervinden,  om  deze  zaak 
tot  een  gewenschte  oplossing  te  brengen. 

Zooals  telken  jare  laten  wg  nu  Tolgen  de  verschillende  statis- 
tieke gegevens  betreffende  het  handels-  en  scheepvaartverkeer 
hier  ter  stede,  in  vergelijking  met  enkele  andere  havens. 

Inklaringen  gedurende  de  verschillende  maanden  van  1890 
en  1891.  In  de  eerste  plaats  dan  een  staatje  van  de  inklaringen 
op  Rotterdam,  over  de  verschillende  maanden  in  1890  en  1891. 


1891. 

1890. 

In  1 
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Om  min  juiste  geyolgtrekkingen  te  yoorkomen,  meenen  wg 
dat  het  dienstig  is  hier  nog  eens  te  herinneren,  dat  deze  staat 
is  verzameld  uit  de  staatjes,  die  begin  yan  elke  maand  in  de 
couranten  worden  geplubliceerd ,  en  welke  op  ons  rerzoek  aan 
het  zeekantoor  worden  opgemaakt.  Gelgk  men  weet  wordt  het 
hayengeld  voor  zeeschepen  geheven  door  den  Rijksontvanger,  die 
het  aan  de  gemeente  verantwoordt.  Doordien  men  zich  aan 
het  zeekantoor  wel  de  moeite  wil  getroosten  van  elk  schip  ook 
den  netto  inhoud  op  te  schrijven  —  de  havengelden  worden 
naar  bruto  tonnenroaat  geheven  ^  kunnen  w|j  in  onze  staatjes 
over  de  scheepvaart  te  Rotterdam  de  netto  tonnenmaat  opgeven. 
Dit  achten  wij  gewensoht  om  een  basis  van  vergelijking  te 
hebben  met  vreemde  havens,  alwaar  eveneens  netto  tonnenmaat 
der  ingeklaarde  schepen  wordt  opgegeven. 

Gemiddelde  tonnenmaat  der  ingeklaarde  schepen.  De  ge- 
makkelijke toegang  tot  onze  haven  maakt  dan  ook  dat  steeds 
schepen  van  grooter  charter  hier  komen,  hetgeen  blijkt  ait 
onderstaand  staatje  van  den  gemiddelden  netto  tonneninhoud  der 
ingeklaarde  zeeschepen.     Deze  was  in: 


1886  ... 

...  585  Ton. 

1889  ... 

...  613  Ton 

1887  ... 

...  599  , 

1890  ... 

...  643  , 

1888  ... 

...  601  , 

1891  ... 

...  665  , 

Inklaringen  op  Rotterdam  en  in  het  Rijk  sedert  1850.  Hier- 
onder een  staat  van  de  inklaringen  uit  zee  op  Rotterdam  en  in 
het  geheele  Rijk  sedert  1850,  zoowel  wat  betreft  het  aantal  als 
de  tonnenmaat,  waaruit  blijkt  welke  de  beteekenis  is  van  onze 
haven  voor  de  scheepvaartbeweging  van  Nederland. 
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In  de  Jaren. 

Of  BorrESDAX. 

IM  B£T  OBBBU.!  Butk 

PeroeDt«gew|bse 

aandeel  van 

Botterdam  In  bet 

geheel. 

AuitaL 

Soheepmiimte 
in  tonnen. 

Aantal. 

Soheeperaimte 
in  tonnen. 

Sche- 
pen. 

Bobeeps- 
rnimte. 

1850  ,  . 

1940 

346,186 

6961 

967,710 

27» 

35" 

1855  .  . 

2247 

452,295 

8257 

1,218,398 

2721 

3712 

1860  .  . 

2449 

592,978 

8714 

1,458,894 

281 

4064 

1865  .  . 

2459 

751,036 

8550 

1,660,752 

287« 

4525 

1870  .  . 

2973 

1,026,348 

8351 

2,037,491 

35<» 

503? 

1871  .  . 

3564 

1,211.017 

10047 

2,469,779 

35^ 

49 

1875  .  . 

3390 

1,411,828 

7921 

2,624,520 

423 

538 

1880  .  . 

1881  .  . 

3456 
3673 

1,681,650 
1,742,414 

8164 
8402 

3,438,083 
3,561,801 

4233 
425B 

4891 
4892 

1882  .  . 

3859 

2,003,707 

8776 

4,009,619 

43W 

49«e 

1883  .  . 

3634 

1,940,026 

8307 

3,953,009 

4378 

49OT 

1884  .  . 

3768 

2,142,617 

8431 

4,183,597 

4485 

5121 

1885  .  . 

3724 

2,120,347 

8021 

4,137,064 

46» 

5101 

1886  .  . 

3763 

2,202,750 

7695 

4,108,554 

4951 

5361 

1887  .  . 

4153 

2,488,284 

8642 

4,601,413 

48» 

5407 

1888  .  . 

4528 

2,721,470 

9076 

4,902,000 

5032 

6551 

1889  .  . 

4547 

2,790,077 

9182 

5,221,043 

49« 

53« 

1890  .  . 

4535 

2,918,425 

9475 

5,446,158 

4824 

5388 

1891  .  . 

4467 

3,008,779 

9365 

5,719,280 

4777 

5280 

Bij  boTesstaande  c^fera  is  de  tonnenmaat  verkregen  volgens  de  offiicieele 
rednctie  van  2,88  M3  =  1  ton  in  1876  ingevoerd.  Ten  einde  voor  de  jaren  vóór 
1876,  toen  de  vorhonding  werd  aangenomen  van  2.214  M^  =  1  ton,  een  eenigazins 
jolBt  qjfer  ter  vergelijking  te  krggen,  werd  van  de  opgegeven  tonnenmaat  voor 
die  jaren  12  pCt.  afgetrokken. 

üit  bovenstaande  ziet  men,  hoe  de  invoer  zoowel  in  geheel 
Nederland  als  in  Rotterdam  sedert  1880  geregeld  en  ook  vrij 
belangrijk  is  toegenomen  en  hoe  ook  het  percentsgewijze  aandeel 
van  onze  stad  in  de  invoeren  in  geheel  Nederland  is  gestegen. 

(Wordt  vervolgd,) 
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De  Indische  Oceaan. 
(Boekbeoordeeling.) 


HegelhaBdlNich  fOr  den  IndiMbeii 
OseiiB,  beraoBgegeben  you  der  Directioii 
der  DeatBohen  Seewarte,  Hamburg.  L. 
Fribdbucbsek  A  Co     Preis  Jik,  80.—. 


Gelijk  w|j  reeds  in  onze  Yorige  aflevering  yermeldden,  ver- 
scheen onlangs  het  bovengenoemde  werk,  dat  eigenlijk  één 
geheel  vormt  roet  don  Atlas,  die  ongeveer  een  jaar  geleden  het 
licht  zag  en  die  in  de  vorige  jaargang  van  de  Zee,  bladz.  520, 
door  ons  werd  besproken. 

Omtrent  de  algemeene  strekking  van  het  werk  kunnen  wg 
kort  zijn.  De  Directie  der  Seewarte  heeft  iets  volledigs  willen 
leveren  en  is  hierin,  naar  onze  meening,  goed  geslaagd.  Om- 
trent nagenoeg  alle  zaken,  betreffende  .het  wéér  (in  den  meest 
algemeenen  zin),  stroomingen,  diepte  der  zee,  magnetische  toe- 
standen, te  volgen  renten,  enz.  binnen  het  gebied,  waarover  dit 
werk  handelt,  zal  men  het  met  goed  gevolg  raadplegen.  Dit 
gebied  is  niet  tot  den  eigenlijken  Indischen  Oceaan  beperkt, 
maar  bevat  behalve  de  Roode  zee,  ook  den  Indischen  Archipel 
en  de  Chineesche  zee.  Volgens  eene  mededeeling  in  het  yoor- 
bericht  van  het  werk,  heeft  men  het  wenschelijk  geacht,  desse 
beide  laatstgenoemde  zeeën  te  gelijk  met  den  Indischen  Oceaan 
te  behandelen,  omdat  ze  door  het  drukke  verkeer  hiermede,  als 
het  ware,  één  geheel  vormen  en  het  niet  wel  doenlijk  zou  zgn, 
de  routen  van  en  naar  den  Archipel  en  de  Chineesche  havens 
op  logische  wijze  te  behandelen,  als  men  ze  niet  in  haar  geheel 
beschouwde,  maar  verdeelde  in  gedeelten,  die  in  verschillende 
werken  werden  besproken. 

Verder  kunnen  wij  verwijzen  naar  het  „Segelhandbuch  f&r 
den  Atlantischen  Ozean^',  dat  vermoedelijk  aan  velen  onzer 
lezers  bekend  is  en  in  den  Jaargang  1885  van  de  zee  uitvoerig 
werd    besproken*     Zooveel   mogelijk  zijn  vorm  en  indeelin^  ^pe- 
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heel  ofiTeranderd  bebouden;  er  is  ecbter  eene  natuurlijke  oor- 
zaak, waardoor  de  beide  werken  in  sommige  opzichten  van 
elkander  moeten  yerschillen,  namelijk  de  scherpe  tegenstelling 
tnsschen  de  beide  moassons,  die  zich  over  een  groot  gedeelte 
van  den  Indischen  Oceaan  zoo  krachtig  doet  gevoelen  en  die 
in  den  Atlantischen  Oceaan  van  veel  minder  beteekenis  is. 

Met  begrijpelijken  trots  wordt  er  telkens  op  gewezen,  hoe 
nagenoeg  het  geheele  werk  is  samengesteld  naar  gegevens,  ver- 
zameld door  de  zich  zoo  zeer  uitbreidende  Daitsche  vloot;  echter 
wordt  niet  geschroomd,  waar  deze  gegevens  nog  te  weinig  tal- 
rgk  zijn,  ook  van  Nederlandsche  en  Engelsche  waarnemingen 
gebruik  te  maken. 

Wij  zullen  ook  nu  weer  den  inhoud  van  het  werk  kort  terug- 
geven, waardoor  onze  lezers  een  overzicht  van  de  beteekenis 
krijgen  en  wij  tevens  in  de  gelegenheid  zullen  zijn  op  eenige 
belangrijke  punten  de  aandacht  te  vestigen. 

Even  als  het  voorgaande,  is  ook  dit  handboek  in  twee  nage- 
noeg even  groote  deelen  verdeeld,  waarvan  het  tweede  uitsluitend 
de  te  volgen  routes  bevat,  dus  de  zuiver  praktische  toepassing 
behandelt,  terwijl  al  het  andere  in  het  eerste  deel  is  opgenomen. 

In  het  eerste  hoofdstuk,  dat  als  inleiding  wordt  beschouwd, 
zijn,  na  eene  algemeene  beschrijving  van  de  gedaante,  in  de 
eerste  plaats  de  diepten  behandeld,  in  verband  met  kaart  1  voor 
de  geheelen  oceaan  en  kaart  2  op  grooter  schaal  voor  don 
Indischen  Archipel.  Yeel  is  omtrent  de  diepten  nog  onbekend; 
over  het  algemeen  zijn  zij  in  het  Oostelijk  gedeelte  het  grootste. 
Tusschen  Ghristmas-eiland  en  Java  werd  tot  nog  toe  de  grootste 
diepte  in  den  Indischen  Oceaan  gelood,  namelijk  5850  M.  Ook 
in  de  Banda-  en  de  Celebes-zee  komen  diepten  van  meer  dan 
5000  M.  voor.  Zelfs  wordt  opgegeven,  dat  de  kapt.  luit.  t/z. 
Siedenburg  in  1858  in  eerstgenoemde  eene  diepte  van  7300  M. 
vond,  dit  is  echter  waarschijnlijk  een  gevolg  van  de  destijds 
nog  zeer  onvolkomen  hulpmiddelen. 

Vervolgens  komen  de  stroomen  aan  de  beurt,  die,  wat  het 
Noordelijke  gedeelte  van  den  Indischen  Oceaan  betreft,  geheel 
onder  den  invloed  zijn  van  de  heerschende  moussons.  Zij  worden 
dan  ook  voorgesteld  op  twee  kaarten  3  en  4  voor  de  winter- 
en voor  de  zomermaanden.  In  algemeene  trekken  mogen  we 
de  heerschende  stroomen  als  bij  onze  lezers  bekend  beschouwen, 
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terwijl  het  behandelen  der  onderdeelen  ons  te  ver  zon  yoeren. 
Slechts  willen  wij  wijzen  op  het  niet  onbekende  feit,  dat  ten  Z. 
en  ZO.  yan  het  Eaapland  het  warme  water  van  den  Agulhas 
stroom  en  het  koude  water  yan  den  Oostelijken  stroom  in  smalle, 
nagenoeg  N.  en  Z.  gerichte  strooken  naast  elkander  liggen, 
waardoor  Oostwaarts  zeilende  schepen  dikwgls  in  korfe  tijdsyer- 
loopen  sprongen  yan  1^  tot  5^  C.  in  de  temperatuur  yan  het 
zeewater  waarnemen. 

IJs  en  zeewier  komen  yolgens  opgaye  en  kaart  yeelyuldig 
yoor  tot  %l^  01.,  nagenoeg  niet  tusschen  61°  en  80^  0.1.  en 
in  geringe  hoeveelheden  ten  Oosten  yan  laatstgenoemden  meridiaan. 
Schepen  op  reis  naar  Indiê  of  Australië  hebben  dus  yooral  in 
het  W.gedeelte  yan  den  Indischen  Oceaan  kans  gs  te  ontmoeten. 
Met  eene  beslistheid,  die  wij  op  grond  yan  talrijke  andere 
mededeelingen  niet  gaarne  zonden  onderschrijyen,  wordt  eohter 
beweerd,  dat  hierin  geen  geyaar  gelegen  is,  wanneer  men  slechts 
dikwijls,  bijy.  elke  20  minuten,  de  temperatuur  yan  het  zee- 
water opneemt,  daar  deze  steeds  waarschuwt,  als  ijs  in  de 
nabijheid  is.  Dit  is  in  strijd  met  veel  berichten  uit  andere 
zeeën.  Nu  is  het  waar,  dat  ijsbergen  door  den  wind  eenig»- 
zins  worden  yoortbewogen  en  dat  dus  schepen,  die,  zooals  In 
de  genoemde  streken  dikwijls  het  geyal  is,  nagenoeg  yoor  den 
wind  zeilende  een  ijsberg  inhalen,  eerst  komen  in,  wat  men  zoa 
kunnen  noemen  het  kielwater  yan  den  ijsberg,  waarin  het 
smeltende  ijs  eenige  afkoeling  heeft  yeroorzaakt  en  dat  dit  zich 
bij  groote  bergen  oyer  een  aanmerkel ijken  afstand  aan  de  loef- 
zijde  kan  uitstrekken.  Het  komt  ons  echter  gewaagd  yoor 
hierop  te  rekenen,  te  meer  daar  de  boyongenoemde  sprongen  in 
de  temperatuur,  die  juist  in  dit  gedeelte  yan  den  Oceaan  yoor- 
komen,  den  meest  oplettenden  waarnemer  dikwijls  in  de  war 
zullen  brengen. 

De  temperatuur  yan  het  zeewater  wordt  beschreyen  in  yer- 
band  met  de  kaarten  6 — 9  yan  den  Atlas.  Zij  geyen  ons  geen 
aanleiding  tot  bijzondere  opmerkingen. 

Aan  het  slot  yan  het  hoofdstuk  komen  eenige  opmerkingen 
yoor  omtrent  de  golfbeweging.  Hoogere  goWen  dan  yan  12  & 
13  M.  werden  yoor  zooyer  bekend  is,  nooit  door  zorgyuldige 
waarnemers  aangetroffen.  Waar  men  in  'de  journalen  grootere 
hoogten    yerpield  yindt,  moet   dit  waarsehijnlijk  hieraan  worden 
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toegeschreven,  dat  iemand  staande  op  een  bellend  en  bewegend 
dek  tusscben  boogo  golven,  geen  borizontaal  vlak  ziet^  waarnaar 
hij  de  boogte  kan  beoordeelen. 

In  de  boofdstnkken  II,  III  en  IV  worden  de  beerschende 
winden  besproken  en  wel  in  de  eerste  plaats  de  monssons. 
Zooals  bekend  is,  worden  de  gewone  passaat  yerscbijnselen  van 
de  andere  Oceanen  in  bet  I^oordelijko  gedeelte  van  den  Indiscben 
Oceaan  geheel  verdrongen  door  de  monssons.  De  oorzaak  hier- 
van is,  dat  bet  land  in  vergelijking  met  de  zee  in  den  zomer 
veel  sterker  verbit,  des  winters  veel  meer  afgekoeld  wordt. 
Waar  de  meeste  warmte  beerscbt,  wordt  de  lucht  meer  verdund 
en  krijgt  zij  neiging  om  op  te  stijgen,  op  de  koudere  plaatsen 
wordt  zij  dichter,  van  daar  dat  in  de  onderste  luchtlagen  eene 
strooming  ontstaat  van  de  koudere  naar  de  warmere  streken, 
dat  is  das  des  zomers  van  de  zee  naar  bet  land,  des  winters 
omgekeerd.  Is  het  land  vlak,  dan  gaat  deze  verplaatsing  lang- 
zaam, zooals  bijv.  aan  de  westzijde  van  de  Sabara-woestijn, 
waar,  niettegenstaande  de  groote  verhitting  van  bet  land,  de 
monsson  weinig  beteeken t.  Is  daarentegen  bet  land  boog  en 
bergachtig,  zooals  een  groot  gedeelte  van  Azië,  Thibet,  de 
Himalaya,  enz.  dan  worden  vooreerst  de  tegenstellingen  in  tem- 
peratuur veel  grooter  en  bovendien  is  de  sterke  helling  van 
het  terrein  zeer  bevorderlijk  aan  bet  opstijgen  van  de  verdunde 
lucht  en  bet  afstroomen  van  de  verdichte.  Hierin  vindt  men 
dus  oorzaken  voor  eene  krachtige  mousson-beweging. 

De  lucht  stroomt  echter  niet  rechtstreeks  van  de  zee  naar 
het  binnenland  of  omgekeerd,  daar,  tengevolge  van  bet  draaien 
van  de  aarde  de  beweging  op  Noorderbreedte  naar  do  rechter- 
zjjde  van  richting  verandert.  Yan  daar  dat  in  de  zomermaanden 
de  monsson  uit  hetZ.W.  waait  en  in  de  wintermaanden  uitN.0. 

Wat  den  wind  betreft,  kan  men  den  Indiscben  Oceaan  in 
vyf  gordels  verdeelen.  De  Zuidelijkste  is  die  van  do  beerschende 
Weste  winden.  De  Noordelijke  grens  biervan  is  in  Januari  en 
Februari  de  paralel  van  35^  Z.Br.,  in  Juni  en  Juli  die  van 
30^  Br.  In  eerstgenoemde  maanden  (Zuidelijken  zomer)  wordt 
de  windrichting  ten  Zuiden  van  bet  Australische  vaste  land 
Zuidelijk. 

Op  dezen  gordel  volgt,  Noordwaarts  gaande,  een  gebied  van 
stilte  en  veranderlijke  winden.     Pit  strekt  zich  echter  niet  over 


Digitized  by 


Google 


452  De  Indische  Oceaan. 


den  geheelen  Oceaan  uit;  ten  Oosten  ran  den  meridiaan  yan 
90^  O.L.  vindt  men  op  deze  breedte  Zuidelijke  winden,  die  den 
overgang  vormen  tosschen  de  Westelijke  winden  en  den  ZO.- 
passaat. 

De  geregelde  Z  O.-passaat  heerscht  over  een  gebied,  dat, 
tusschen  25^  Z.Br.  en  10^  Z.Br.,  zich  uitstrekt  van  Madagascar 
tot  Christmas-eiland. 

Aan  de  Noordzijde  van  den  passaat,  tusschen  10^  Z.  en 
1^  N.Br.  vindt  men  een  gordel,  waar  in  den  zomer  van  het 
Z.lijk  halfrond  winden  uit  het  W.  tot  N.  waaien  en  die  dus  de 
N.W.  mousson  genoemd  kan  worden;  vooral  in  de  Java  zee 
staat  zij  met  kracht  door.  Aan  de  Westzijde,  langs  de  Afiri- 
kaansche  kust  tot  in  de  Straat  van  Mozambique,  is  de  wind 
dan  N.O.lijk  en  vormt  eene  voortzetting  van  de  N.0.  mousson. 
In  de  andere  helft  van  het  jaar  is  het  zuidelyke  gedeelte  van 
dezen  gordel  ingenomen  door  de  Z.0.  passaat,  die  hier  echter 
zwak  doorstaat,  terwgl  in  het  Noordelijke  gedeelte  stilten  on 
zwakke  zuidelijke  koelten  heerschen ,  die  eene  scheiding  tusschen 
den  passaat  en  de  krachtige  Z.W.  mousson  vormen. 

Omtrent  de  moussons  werden  de  hoofdzaken  reeds  hierboven 
medegedeeld;  de  N.0.  mousson  staat  het  krachtigste  door  in  de 
Chineesche  zee,  terwijl  de  Z.W.  mousson  vooral  in  de  Arabische 
Zee  een  groote  kracht  bereikt.  De  ingewikkelde  veranderingen 
te  bespreken,  die  de  moussons  ondergaan  in  de  Golf  van  Bengalen, 
de  Arabische  Zee,  enz.  zou  te  veel  ruimte  vorderen;  men  vindt 
ze  in  het  hier  behandelde  hoofdstuk  uitvoerig  beschreven.  Be- 
treffende den  wind  nabij  Kaap  Gardafui  wordt  een  staatje  over- 
genomen uit  het  werk,  dat  hierover  een  paar  jaar  geleden  door 
het  Koninklijk  Nederlandsch  Meteorologisch  Instituut  werd 
uitgegeven. 

In  hoofdstuk  III  worden  de  verschillende  methoden  besproken, 
die  zijn  aangewend  om  de  windrichting ,  somtijds  ook  de  kracht 
en  andere  meteorologische  elementen  in  kaart  te  brengen.  Hier- 
onder behooren  die  van  Maurey,  van  het  Meteor.  Instituut  te 
Utrecht,  van  Fitz-Roy,  van  Brault,  enz.  In  den  Atlas  geschiedt 
het  op  drie  verschillende  wijzen.  Kaarten  20  en  21  zijn  inge- 
richt naar  de  denkbeelden  van  Prof.  Koppen.  Alleen  de  heer- 
schende  wind  is  hierin  aangegeven  door  pijlen;  deze  zijn  lang 
voor   doorstaande   winden   en   kort  voor  afwisselende,  dikker  of 
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dunner  naarmate  de  wind  in  den  regel  meer  of  minder  krachtig 
doorstaat.  Op  deze  wijze  krijgt  men  een  zeer  duidelijk  over- 
zicht Tan  de  algemeene  luchtciroulatie  (in  de  benedenste  lucht- 
laag natuurlijk),  waarvan  de  samenhang  met  de  luchtdrukking 
zeer  zichtbaar  is.  Met  een  oogopslag  ziet  men  welke  wind  in 
elk  gedeelte  van  den  Oceaan  de  heersohende  is.  Natuurlijk 
heeft  deze  wijze  van  behandeling  alleen  beteekenis  in  de  tijden, 
waarin  er  werkelijk  heerschcnde  winden  zijn  en  niet  in  de 
perioden  van  overgang;  de  hier  bedoelde  kaarten  zijn  dan  ook: 
kaart  20  voor  Januari  en  Februari,  kaart  21  voor  Juli  en 
Augustus.  Geheel  anders  is  kaart  22  ingericht;  hier  is  de 
Oceaan  door  lijnen  verdeeld  in  de  vgf  bovengenoemde  gordels 
en  deze  weder  in  verschillende  vakken.  In  elk  vak  is  met 
woorden  aangegeven  welke  wind  er  heerscht  in  Januari  en  in 
Juli.  Hetzelfde  komt  dus  in  de  vorige  kaarten  op  andere  wijze 
ook  Yoor,  maar  toch  geeft  deze  kaart  in  sommige  zaken  een 
eigenaardig  inzicht.  Yoor  ons  valt  bijv.  in  het  oog,  hoe  samen- 
gesteld het  moussonstelsel  in  den  Indischen  Archipel  is;  van  de 
lijnen,  die  de  vakken  van  elkander  scheiden,  verdeelt  er  een 
Borneo  in  eene  N.lijke  en  Z.lijke  helft,  eene  andere  Celebes  in 
een  O  lijk  en  W.ljjk  gedeelte ,  terwijl  de  gedeelten  van  Sumatra 
tot  niet  minder  dan  vijf  verschillende  vakken  behooren.  Nu 
vormen  de  aan  elkander  grenzende  vakken  wel  niet  altijd  be- 
paalde tegenstellingen,  wat  den  heerschenden  wind  betreft,  maar 
in  allen  bestaat  toch  verschil. 

De  kaarten  23—26  eindelijk  geven  voor  de  maanden  Januari, 
April,  Juli  en  October  niet  alleen  den  heerschenden  wind,  maar 
ook  de  winden  uit  andere  richtingen,  die  in  dezelfde  maand 
zijn  waargenomen  voor  elk  vak  van  5°  lengte  en  breedte,  in  den- 
zelfden geest  als  dit  in  de  kaarten  van  het  Nederl.  Meteorol. 
Instituut  geschiedt.  De  -  windrichtingen  echter,  die  in  minder 
dan  l(i  %  van  de  waarnemingen  voorkomen,  zijn  achterwege 
gelaten.  Bovendien  z|jn  de  gedeelten  van  den  Oceaan  ver- 
schillend gekleurd,  naar  gelang  van  de  mousson  die  er  heerscht. 

Eene  volledige  grafische  voorstelling  te  geven  van  de  mous- 
sons,  zooals  hare  grenzen  zich,  vooral  in  de  overgangs-tijdperken 
voortdurend  verplaatsen,  zal  wel  niet  doenlijk  zyn. 

Hoofdstuk  lY,  wind  en  weer  aan  de  kusten,  geeft  in  korte 
afzonderlgke  stukken  beschrijvingen  van  de  heerscbende  winden 
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en  van  het  weer  in  de  verschillende  jaarget^'den  aan  de  knst- 
gedoclten  en  eilanden-groepen  van  Afrika,  Azië  en  Anstraliê. 
Hoewel  deze  zeer  belangrijk  zijn  voor  de  kustvaart  en  het  aan- 
doen van*  land,  zou  het  ons  te  ver  voeren,  hiervan  uittreksels 
te  geven.  Voor  het  gedeelte  naby  Kaap  Guardafui  is  grooten- 
deels de  meergenoemde  uitgave  van  het  Nederlandsch  Meteoro- 
logisch Instituut  gevolgd.  (Wordt  vervolgd). 


Boekbeoordeeling. 


MArine-ToestADden.     Zeren   heilige 
door  Pamtseb.    OverKedrakt  uit  het 
schrift  nBe  LandsverdedigiDg'V  Den  Bi 
btj  C.  DB  BoEB  Jb. 

Wanneer  een  matroos  een  gedeelte  van  het  tuig  lapzalft  en 
hierbij  niet  met  de  noodige  zorg  te  werk  gaat,  blijven  sommige 
plekken  onbedekt  en  dus  vatbaar  voor  in  wateren.  Deze  kale 
plekken,  aan  boord  bekend  onder  den  naam  van  heilige  dagen, 
brengen  de  sterkte  van  het  geheele  tuigdeel,  waarop  zij  worden 
aangetroffen,  in  gevaar.  In  deze  beteekenis  moet  men  de  heilige 
dagen,  vermeld  op  den  titel  van  bovengenoemde  brochure,  das 
opvatten  als  leemten,  die  nadeelige  gevolgen  kunnen  hebben, 
wanneer  er  niet  tijdig  in  voorzien  wordt. 

Pantser  is  blijkbaar  een  zee-officier,  die  hart  heeft  voor  de 
Marine.  Zijn  doel  is  niet  te  hekelen  of  af  te  breken,  maar  te 
wijzen  op  ernstige  gebreken,  die  in  de  inrichting  van  onze 
Marine  bestaan.  In  breede  trekken  geeft  hij  aan,  hoe,  naar  zijn 
inzien,  verbetering  is  aan  te  brengen.  Dat  de  zaken,  die  hy 
in  zeven  afzonderlijke  stukken  ter  sprake  brengt,  werkelijk  ge- 
breken, meestal  zelfs  ernstige  gebreken  zijn,  zal  wel  door  weinige 
worden  tegengesproken.  Omtrent  de  middelen,  die  hij  tot  ve^ 
betering  aanbeveelt,  kan  veel  verschil  van  meening  bestaan,  mair 
zeker  zal  een  ieder  moeten  erkennen,  dat  de  onderwerpen  met 
waardigheid,  kalmte  en  zaakkennis  besproken  zijn,  al  wordt  hier 
en  daar  humor  niet  uitgesloten. 

Een  beknopte  en  duidelijke  stijl  maakt,  dat  men  de  opstellen 
met  genoegen  leest,  
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Varia. 


Verplichte  examens  in  Engeland.  In  de  tegenwoordige  zitting 
van  het  Ëngelsche  parlement  zal  een  voorstel  van  wet  in  behan- 
deling komen,  uitgaande  van  de  «Shipmasters  and  Officers  Fede- 
ration"  waarin  o.  a.  de  volgende  bepalingen  voorkomen: 

Geen  Engelsch  sohip  bestemd  voor  de  buitenlandsche  vaart 
en  geen  Engelsch  schip,  dat  vergunning  heeft  om  passagiers  te 
vervoeren,  onverschillig  of  het  bestemd  is  voor  de  baitenlandsohe 
vaart  of  voor  de  binnenlandsche  en  kustvaart  (home  trade)  mag 
uit  een  Engelsche  haven  naar  zee  gaan,  zonder  dat  de  gezag- 
voerder, 1^  en  2«  stuurman  in  het  bezit  zijn  van  geldige  certi- 
ficaten van  bevoegdheid  voor  de  kwaliteit,  waarin  z|j  dienst 
doen  of  eene  hoogere  kwaliteit.  Op  schepen,  die  roet  slechts 
één  stuurman  varen,  geldt  deze  bepaling  voor  gezagvoerder  en 
stuurman. 

Op  schepen,  bestemd  voor  de  „home  trade",  die  geen  ver- 
gunning hebben  om  passagiers  te  vervoeren,  doch  grooter  zijn 
dan  50  ton,  moet  ten  minste  de  gezagvoerder  een  certificaat 
van  bevoegdheid  hebben,  zoodat  alleen  vaartuigen,  bestemd  voor 
,,home  trade",  die  geen  passagiers  mogen  vervoeren  en  niet 
grooter   zijn   dan    50  ton,    van  deze  bepalingen  zijn  vrijgesteld. 

Zoowel  tegen '  personen,  die  zich  laten  aanmonsteren  in  eene 
kwaliteit,  waarvoor  zij  geen  bevoegdheid  hebben,  als  tegen  de 
gezagvoerders,  die  onbevoegden  aanmonsteren,  wordt  eene  boeto 
van  hoogstens  50  £  bedreigd. 

Yan  af  het  tydstip,  waarop  deze  wet  in  werking  treedt, 
worden  igeen  certificaten  van  bevoegdheid  als  gezagvoerder, 
stuurman  of  machinist  afgegeven  aan  personen,  die  geen  Britsche 
onderdanen  zijn. 

Onder  Engelsche  havens  worden  ook  verstaan  de  havens  in 
Engelsche  bezittingen  en  koloniën. 

Onderzoek  naar  zeerampen.  De  regeering  der  Yereenigde 
Staten  heeft  de  volgende  circulaire  verzonden  aan  de  autoriteiten 
en  voornaamste  vereenigingen,  die  belang  hebben  bij  de  scheep- 
vaart: 
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Een  behoorlijk  toeziclit  op  de  yeiligheid  van  leren  tr   ? 
dommen    schijnt    te    yereischen,    dat    van    regeeringswe^ 
onderzoek    wordt  ingenteld    naar  de  oorzaken   van  zeerati 
aanvaringen 9    enz.,   in    alle   gevallen,   waarbij   schepen   van    '. 
Yereenigde   Staten   betrokken   zijn,   tot   nnt   en   inlichting  v. 
zeevarenden    en    vooral   met   het    doel   om   eene  herhaling  yai 
dergelijke  ongelukken    te    voorkomen.     Geen   officieel    lichaam, 
behalve    de    „Federal    courts'',    is    met    dergelijke    onderzoeken 
bepaald  belast,  uitgezonderd,  tot  op  zekere  hoogte,  met  betrekking 
tot  stoomschepeu  en  in  gevallen,  waarvan  verslagen  worden  opge- 
maakt ten  nutte  van  de  reddingsdienst. 

Op  het  oogenblik  hebben  zeevarenden  in  het  algemeen,  die 
niet  behooren  tot  de  in  elk  geval  speciaal  betrokken  personen, 
geen  middel  om  zich  op  de  hoogte  te  stellen  van  de  omstandig- 
heden, die  oorzaak  kunnen  zijn  geweest  van  aanvaringen,  stran- 
dingen en  andere  scheepsrampen.  Indien  een  geschikt  officieel 
lichaam  op  regeeri/igskosten  kon  worden  samengesteld,  dat  be- 
voegd was  de  verschillende  ongevallen  te  onderzoeken,  getuigen 
op  te  roepen,  eeden  af  te  nemen,  papieren  op  te  vragen,  enz., 
dan  zouden  de  feiten,  die  op  alle  gevalbn  betrekking  hebben, 
kunnen  worden  verzameld  en  ter  kennis  gebracht  van  de  zee- 
varenden in  het  algemeen.  Dit  zou  voor  hen  van  rechtstreekseh 
nut  zijn  en  de  kennis  van  de  oorzaken  der  rampen  zou  niet 
meer,  zooals  tot  dusverre,  beperkt  blijven  tot  ooggetuigen,  gezaic- 
voerders,  reeders  en  assuradeurs,  de  rechtstreeks  bij  de  zaak 
betrokken  personen. 

Wij  verzoeken  U,  Uwe  meening  omtrent  deze  zaak  ie  doen 
kennen. 

Twee  gedeelten  van  een  wrak.  Het  volgende  merkwaardige 
en  zeker  hoogst  zeldzame  feit  wordt  medegedeeld  op  de  Ameri- 
kaansche  Pilot  Chart  voor  September. 

Den  22  Juni  had  op  40°  19'  Nb.  en  68*»  33'  Wl.  eene 
aanvaring  plaats  tusschen  de  schepen  Trave  en  Fred.  B.  Taylor, 
waarbij  het  laatstgenoemde  schip  in  twee  stukken  brak,  die 
beide  bleven  drijven.  Het  achterschip  dreef  waarschgnlijk 
hooger  boven  water,  zoodat  het  meer  windvang  had  en  ver- 
plaatste zich  in  Noordelijke  richting,  terwijl  het  voorschip  door 
don  kouden  stroom,  die  men  tusschen  de  Amerikaansohe  kust 
en   den   Golfstroom    aantreft,   om    de   ZW.  werd    medegevoerd. 
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Beide  gedeelten  werden  door  een  aantal  schepen  gezien  en  ge- 
rapporteerd, zoodat  het  mogelijk  was,  de  trekken,  die  zij  door- 
liepen, in  kaart  te  brengen. 

Het  achterschip  strandde  den  7  Angnstus,  dus  na  46  dagen, 
te  Wells  Beach  op  ongeveer  43<>  25'  Nb.  en  70<>  35/  Wl.,  dus 
ongeveer  210  Eng.  Mijl  NNW  van  de  plaats  van  aanvaring. 
Het  voorschip  bevond  zich  toen  op  circa  SO*'  1 5 '  Nb,  en  72°  45 ' 
Wl.  Dit  werd  later  nog  herhaaldelijk  gerapporteerd;  het  laatste 
bericht  is  van  den  26  Augustus,  65  dagen  na  de  aanvaring,  op 
38"^  40'  Nb.  en  73<>  15'  Wl.,  dus  ongeveer  240  eng.  mijlen 
WZW  van  het  punt  van  uitgang  *). 


Examens. 


De  Commissie  voor  het  afnemen  van  de  examens  ter  ver- 
krijging van  een  diploma  als  stuurman  aan  boord  van  koopvaardij- 
schepen hield  te  Amsterdam  zitting  op  13,  14,  15,  19  en  20 
September.  Aangemeld  hadden  zich  21  candidaten  en  wel: 
voor  de  Groote  Zeil  vaart  A,  eerste  stuurman  twee,  tweede 
stuurman  drie,  derde  stuurman  tien.  Yoor  de  Groote  Stoom- 
vaart  A,  eerste  stuurman  twee,  tweede  stuurman  twee,  derde 
stuurman  twee.  Eindelijk  hadden  zich  opgegeven  voor  een 
aanvullings-examen :  Groote  Stoom  vaart  A,  als  tweede  stuurman 
één  candidaat,  als  derde  stuurman  negen  candidaten.  De  vol- 
gende diploma's  werden  uitgereikt: 

Groote  Zeilvaart  A^  eerstte  stuurman^  aan  E.  Eoudenburg, 
(met  aanvulling  derde  stuurman  Stoomvaart),  tweede  atuunnan 
aan  C.  W.  van  der  Eem,  W.  Hidma  (met  aanvulling  derde 
stuurman  Stoomvaart) ;  derde  stuurman  aan  W.  H.  van  de  Poll, 
H.  Faasen,  G.  Koning  (alle  met  aanvulling  derde  stuurman 
Stoomvaart),  C.  Spanjer  en  W.  Wachter. 


1)  Kadat  dit  gedrnkt  was,  werd  in  de  Nederl.  ooaranten  Termeld,  dat  het 
Toonchip  andermaal  gezien  is,  door  het  Nederl.  Btoomsohip  „Prins  Willem  I", 
en  wel  den  8  Sept.  op  88^  Nbr.  en  74^  WL  Het  dreef  met  boegspriet  en  klai- 
Yerboom  rechtop. 
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Voor  de  Groote  Stoomvaart  eerste  stuurman  aan  R.  Tee- 
en  J.  C.    Melus;    tweede    stuurman    aan    J.  L.   Koning;    det. 
stuurman  aan  J.  Roggeveen  en  H.  A.  G.  SchippoB. 

Do  volgende  zitting  zal  gebonden  worden  te  Rotterdam  den 
11  October.  Candidaten  moeten  zich  aanmelden  vóór  den 
4  October. 


Hydrografische  en  andere  mededeelingen. 


51.  Wyilglngen  in'de  betonning  van  het  vaarwater  nair  Brest«  In 

het  vaarwater  naar  Brest^  is  de  rood  en  zwart  gestreepte  boei 
ten  JWZW.  van  de  Fillettes-hsink  vervangen  door  een  wit  en 
zwart  horizontaal  gestreepte  boei  met  twee  zwarte  kegels  met 
gemeenschappelijken  basis  als  topteeken.  Op  ongeveer  70  M. 
ONO.  van  den  top  der  Goudron-h&iïk  is  een  rood  en  wit  hori- 
zontaal gestreepte  boei  roet  2  roode  van  elkaar  afgekeerde 
kegels  als  topteeken  gelegd.  De  beide  klippen  des  Fillettes  en 
La  Basse  Goudron  zijn  dus  nu  betond  als  of  zij  éëne  bank  uit- 
maken. Het  vaarwater  tusschen  de  boei  de  Basse  Goitdron  en 
de  rots  Mengam  is  geheel  vrij  van  gevaren. 

25.  Aanduiding  der  havenwerken  te  Brest.  Ter  reede  Brest  fa  de 
lichtboei,  ter  aanduiding  van  het  O.einde  van  den  zeebreker, 
vervangen  door  een  vaartuig,  toonende  des  nachts  twee  roode 
lichten  boven  elkander.  Dit  vaartuig  is  gelegd  op  ongeveer 
1000  M.  N.  72^  O.^van  de  roode  boei,  die  het  W.einde  van  den 
zeebreker  aangeeft,  en  gelegen  is  op  ongeveer  1175  M.  N.  66^  O. 
van  het  licht  van  Portzic  Bij  het  ZW.  einde  van  den  zee* 
breker  is  een  lichtboei  gelegd,  toonende  een  rood  licht,  op  on- 
geveer 115  M.  ten  Z.  der  roode  boei.  Schepen  moeten  niet 
snijden  de  Ign  die  het  licht  van  Portzic  met  de  lichtboei  ver- 
eenigt,  en  binnenkomende  aan  B.B.^laten,  de  lijn  die  het  rood^ 
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licht  der  lichtboei  met  de  roode  lichten  van  het  vaartuig  ver- 
eenigt.  Tasschen  de  zwarte  boei,  die  ter  aanduiding  van  het 
nieuwe  havenhoofd  van  Quatre  Pompes  dient  en  nog  op  de 
zelfde  plaats  ligt,  en  de  roode  boei  is  een  vaarwater  van  300  M. 
breedte,  dat  overdag  bruikbaar  is.  Wanneer  de  roode  lichten 
van  het  vaartuig  niet  verkend  worden ,  moet  men  zorgen  dat 
het  licht  van  Portzic  niet  Z.lijker  wordt  gepeild  dan  Z.  73*^  W., 
zoolang  men  nog  niet  O.lijker  staat  dan  het  groene  licht  aan 
den  W.kant  van  den  ingang  der  oorlogshaven.  Peilingen  recht- 
wijzend. 

53.  Wliidsdnen  van  de  sémtphore  te  Ttrifa^  Straat  van  ttibraltar. 

Yan  de  sémaphore  te  Tarifa  wordt  Dij  heerschende  Z.  en  ZW.- 
lijke  winden  een  wimpel  geheschen  met  drie  horizontale  blauwe 
banen,  gepcheiden  door  twee  witte  banen. 

54.  lededeelingen  betreffende  de  haven  van  Nagasaki.  Volgens 
mededeeling  van  den  koromandant  van  het  oorlogsschip  „Alliance^' 
der  Vereenigde  Staten^  wordt  in  de  haven  van  Nagasaki  een 
rood  licht  getoond  vau  de  aanlegplaats  bij  het  voornaamste 
kantoor  der  inkomende  rechten  (op  de  «Eng.  Adm.  krt."  No. 
2415  tuBschen  de  woorden  «Dutch  Consulate*'  en  „U.  S.  Naval 
Stores").  De  roode  ton,  ter  aanduiding  van  de  ondiepte  aan 
den  Z.kant  van  den  ingang  van  het  drooge  dok,  moet  niet  te 
dicht  genaderd  worden.  De  rots  Ko  Shima^  ten  Z.  van  Megami 
hana^  O.kant  van  den  ingang  der  haven,  is  met  het  vaste  land 
verbonden  door  een  zeebreker. 


Opgave  der  nieuwe  en  verbeterde  uitgaven 
van  de  Britsche  Admiraliteitskaarten, 

{met    korte    aanwijzing    van    het    verbeterde    gedeelte). 


ï\ 


Sont,  Belt,  Skagerrak,  Kattegat  en  Westkust  Noorwegen. 
2305.      Norway    W.,    Sheet    III.       Stav.    Fiord    to    Romsdals 
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islands.      Sectoren    van    de    lichten  van  Graesholmen  en 
Skongnaes.     Augustus. 
2308.      Norway,  Sheet  VI,  Brand  fiord  to  Lekö.     Het  aandoen 
van  Folden  fiord.     September. 

Westkust  van  Engeland  en  Schotland  Ierland. 

1471.      Ireland,  E.,  Kingston  harbour. 

1484.      Wales,  Plans  of  anchorages  in  Cardigan  bay,  Barmouth, 

Aberdovey,   New   Quay  bay  and  Aberystwyth.     Nkftm 

kaart.     Augustus. 

Kanaal,  Atlantische  kust  van  Frankrijk,  Spanje  en  Portugal. 

2612.  Franco,  N.,  Sheet  XII,  Trouville  to  Dieppe.  Kaap  k 
Hève  tot  HoC'punt.     September. 

2680.  Franco,  N.,  Entrance  of  the  Seine.  Kaap  la  Hève  tot 
Hoekpunt.     September. 

2694.  Franco,  W.,  Channels  betweon  Ilo  d'Oaessant  and  the 
Mainland.  Algemeene  herziening  en  verbetering.  Au- 
gustus. 

1598.      English  Channol.     Groote  verbeteringen.     Augustus. 

1104.      Bay  of  Biscay.     Loodingen  beW.  Finisterre.    September. 

1758.      Spain,    W.,  Arosa  and  Pontevedra  bays.     BeO.  Fu^lo' 
baai  en  Arosa-eilanden.     Augustus, 
72.      Spain,    SW.,    Port    of  Huelva,   entrance   to   Tinto  and 
Odiel-rivers.     Mond  der  rivieren,  alsmede  de  lichten  pan 
La  Cabezuela  en  La  Ballena.     Augustus. 

Middellandsche  en  Adriatische  Zee. 

469.      Spain,    SE.,    Port    of   Alicante.     Diepte  bij  den  haven- 
ingang.    Augustus. 

201.      Adriatic,  Sheet  I,  Gulfs  of  Venice  and  Trieste.    Alge- 
meene verbeteringen.     Juli. 
1676.      Greece,  Gulf  of  Patras  and  approaches.     Nieuwe  kaart. 
Augustus. 

Noord-Atlantische  Oceaan  en  Golf  van  Mexico. 

609.      Afrika,  W.,  Sketch  of  riyer  Gambia,  Sheet  II.   Nieuwe 

kaart.     Augustus. 
2042.      N.    America,    Breton  isl.  Sydney-harbour.     Nieuw  pkn 
van  South  Sydney,     Juli. 
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390.  New-Foundland.  N,,  Pistolet-bay.  Loodingen  en  namen 
in  de  Sacred-haai,     Augustus. 

West-lndië  en  Zuid-Atlantische  Oceaan. 
2001.      Bio  de  la  Plata.  Montevideo  bay,  Pta  Lobos.  September, 

Indische  Oceaan. 

1578.      Africa,  S.E.,  central.     Lake  Nyassa  (Southern  portion). 
Nieuwe  kaart.     Juli. 

Java,  Madoera  en  Kleine  Soenda-eilanden. 

934.  Eaatern  Arohip.  Sarabaya,  Bali  and  Sapudi-straits  with 
anchorages  etc.  Algemeene  verbeteringen  ook  aan  kom^ 
passen.     Juli. 

Cbineesche  Zee,  Japan,  Pacific  en  Australië. 

2661  a  &  h,  China   sea,    Northern    portion,    Western   and  Eastern 
sheets.     Macclesfield-bank  en  loodingen  ten  N.  er  van. 
Augustus. 
270.      China    sea,    Macclesfield    bank.      Groote    verbeteringen. 

Augustus. 
1459.      Hong  Kong  harbour.     Aanvullingen.     Augustus. 
358.      Japan,    W.,    coasts   of  Kiusiu  and  Nipon,  including  the 

Korea  strait.     Groote  verbeteringen.     Juli. 
127.      Japan,  Kiusiu,  N.W.,  Hirado-no-Seto  to  Simonoseki  strait. 
Ikesima  en  omgeving^  alsmede  beN.  en  beZ.  van  Sira  sima 
tot  aan  de  kust.     Juli. 
140.      Japan,    Kiusiu,    W.,    from    Mats'sima    to   Atsusi   no  O. 
sima   etc.      BeW.    Kiusiu  en  loodingen  in  de  omgeving. 
Augustus. 
536.      Japan,    Nipon,    N.W.,    Sado    isl.    and    adjacent    coast. 

Groote  verbeteringen.     Augustus. 
2436.      Pacific,    Liu    Kiu    group,    Okinawa    isl.    Port    Unteng. 
Peilingen  van  aanzichten.     Augustus. 
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Opgave  der  Nederlandsche  en  Nederlandsch- 
Indische  Kaarten, 

waarop  de  achterstaande  verbeteringen  betrekking  hebben. 
Zoomede  van  nieuwe  of  vernieuwde  Kaarten. 


Nederlandsche  Kaarten, 

Haringvliet,    Krammer,    Yolkerak   en    Hollandsch  Diep.     Ver- 
nieuwde kaart. 
Haven  van  IJmuiden.  J 

Nederland.     Lichtenkaart.  >  Verbetering  zie  No.  526. 

Noordzee.  Z.lijk  gedeelte.  Seyff.) 
Noordzee.     Sejff.     Verbetering  zie  Nos.  526  en  528. 

Nederlandsch'Indische  Kaarten. 

Reede  Perobolingo.     Nieuwe  kaart. 

Java   Zee   en   aangrenzende   vaarwaters.     Blad  I.     Verbetering 

zie  Nos.  552,  553  en  556. 
Zuidelijk  gedeelte  van  de  Chineesche  Zee.   Blad  I.    Verbetering 

zie  Nos.  553  en  557. 
Zuidelijk  gedeelte  van  de  Cbineescbe  Zee.  Blad  U.  Verbetering 

zie  No.  552. 

Westkust  Borneo  (Straat  Karimata).     Verbetering  zie  No.  552. 

Eiland  Bangka.  j 

N.kust  Bangka.  >  Verbetering  zie  No.  553. 

Straat  Bangka.     Blad  I.  ) 

W.lijke  vaarw.  naar  de  reede  van  Batavia.}  •    xr     kri 

W.lijke  vaarw.  en  reede  Batavia.     Seyff.      ( ^^^^'  ^'®  ^^'  ^^*' 

Vierde  punt  tot  Hoek  Kerawang.     Verb.  zie  Nos.  554  en  556. 

Straat  Soenda.  )xr    u     • 

T  T»i  j  T  »  Verb.  zie 

Java.     Blad  I.  j^^      --g 

Java  en  omliggende  eilanden  en  vaarw.     Seyff.  j 

Eilanden  en  vaarw.  beO.  Java.     Blad.  I.     j  Verbetering  zie 

KI.  Soenda  eil.  en  aangr.  vaarw.     Blad  I.  (       No.  555. 
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Denemarken.  515.  Fluithoei  opgenomen  in  het  vaarwater 
naar  de  haven  van  Gjedsef\  De  roode  fl uitbloei  op  1130  M. 
recht w.  ZZO.  van  den  lichttoren  van  Gjed'ier  is  opgenomen. 
Zie  jaargang  1892  No.  263.     , 

SONT,  BELT,  SKAGERRAK,  KATTEGAT  EN  WESTKUST 
NOORWEGEN. 

Noorwegen.  516,  Bakenlicht  op  Kavring-ondiepte.  ChrisOafM- 
fjord.  Z.kust.  Volgens  mededeeling  van  den  kommandant  van 
het  Daitsche  oorlogsschip  ^Gneisenau",  staat  op  Aarrtn<7-ondiepte 
ten  N.  van  het  eiland  Hovedö  een  20  M.  hoog  bakenlicht  op 
1,05  zeemijl  rechtw.  N.  73°,5  O.   van  den  lichttoren  van  Dynen. 

Denemarken.  517.  Tonnen  vervangen  hij  Seirö  en  LilUgruné. 
Kattegat,  Den  \^  October  zijn  de  navolgende  tonnen  in  het  Kattf- 
gat  vervangen :  1 .  Ten  N. W.  van  Seirö  N.W.-rif,  is  de  ton,  met 
3  bezems  als  topteeken,  vervangen  door  een  witte  licht-  en 
belboei,  gemerkt  „Seirö  NV"  met  roode  letters.  Deze  lichtboei 
toont  elke  15  sec  één  roode  schittering  van  5  sec.  dnnr,  zicht- 
baar tot  op  4  zeemijl.  Ligging  ongeveer:  55''  56,5'  N.b  en 
11<^  3/  0.1.  2.  Ten  N.  van  de  N.punt  van  Lille  Grund,  it  de 
ton,  met  rood  en  bol  als  topteeken,  vervangen  door  een  witte 
licht-  en  belboei,  gemerkt  „Lille  Grund  N"  met  roode  letters. 
De  lichtboei  toont  een  rood  licht  met  eene  Terdnistering  vftQ 
3  sec.  duur  elke  7^/^  sec.,  zichtbaar  tot  op  4  zeemgl.  Ligging 
ongeveer:  55^  39,4'  N.b.  en  lO*'  37,5'  0.1. 

518.  Lichten  in  de  haven  te  Nyhorg,  Groote  Belt.  In  de 
nieuwe  haven  der  veerbooten  te  Nyhorg^  zijn  de  volgende  lichten 
ontstoken:  Op  het  uiteinde  van  het  O.lijke  hoofd  der  veerboot- 
haven  een  groen  lantaamlicht  en  aan  den  W.kant  der  brng 
een  groen  lantaamlicht.  Ongeveer  63  M.  ten  N.0.  van  de 
aanle^plaats  der  booten  zijn  twee  roode  lantaarnlichten  ontstoken 
op  ongeveer  31  M.  afstand  van  elkaar.  Lichtopstanden,  witte 
palen  met  ronde  schijven  als  topteeken.  De  lichten  zijn  zicht- 
baar van  rechtw.  N.W.  door  N.  tot  N.O.,  wanneer  veerbooten 
aankomen  of  weggaan. 

519.  Geleidelicht  verplaatst  te  Korsör.  Groote  Belt.  Den 
15den  September  jl.  is  het  W.lijke  geleidelicht  te  Korsor  ge- 
bluscht,   en   tegelijkertijd   een  toit   vast   licht   ontstoken  op  bet 
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O.lijke  aanle^hoofd  der  yeerbooten.  Liohtopstand,  witgeschilderde 
paal.  De  afstand  der  geleidelichten  bedraagt  ongeveer  85  M., 
en  rfe  lichten  inéén,  Z.  65^  W.— N.  65°  O.  geeft  leiding  in 
hei  yaarwater  naar  de  haven.     Peilingen:  rechtwijzend. 

520.  Ton  verlegd  van  het  Taarhaek^if,  Sont.  Roode  ton 
met  bezem  aan  de  0.zijde  van  Taarhaeh-r\ï^  is  ongeveer  377  M. 
om  de  O.  t.  Z.  verlegd  in  81,6  d.M.  water,  vlak  ten  O.  van 
een  steen  met  63  d.M.  water  op  ongeveer  5621  M.  N.  60^  O. 
van  de  Protestantsche  kerk  te  Ordrup,  Ligging:  55®  47^  4^' N.b. 
en  12®  39'  25"  0.1.  De  lijn  dor  geleidelichten  van  Prövesteen 
ioééxi,  gaat  nu  126  M.  ten  O.  van  die  ton  langs.  Peilingen 
rechtwijzend. 

521.  Vaartuig  gezonken  in  de  Sont.  De  masten  en  schoor- 
steen van  het  stoomschip,  gezonken  op  ongeveer  816  M.  O.Z.0. 
van  het  lichtschip  ^Lappe  Grand'*,  zijn  uitgenomen,  zoodat  het 
wrak  alleen  gevaar  oplevert  voor  schepen  die  wegens  stilte  of 
sterken  stroom  ten  anker  komen.  Het  wrak  ligt  op  ongeveer 
3077  M.  N.  60®  O.  van  het  licht  van  Kronborg,  Peilingen 
rechtwijzend.     Zie  jaarg.  1892,  No.  459. 

Zweden.  522.  Licht  ontstoken  te  Backviken.  Eiland  Hven, 
Sant,  Den  Isten  September  is  het  nieuwe  licht  ontstoken  op 
het  uiteinde  van  het  N.lijke  havenhoofd  te  Backviken^  O.kust 
van  ^f?en-eiland.  Het  roode  licht  is  zichtbaar  tot  op  ongeveer 
3  zeemijl,  het  groene  licht  tot  op  ongeveer  2  zeemijl.  Ligging: 
55®  54^  15'  N.b.  en  12®  43'  40"  0.1.     Zie  jaarg.  1892  No.  454. 

Duitsohiand.  523.  Lichtschip  j,Stollergrnnd''^  in  station  gelegd. 
Skeswijk'Holstein,  Den  5den  September  jl.  is  het  lichtschip 
,Stollergrund"  voor  de  Kieler-f^ord  in  station  gelegd,  op: 
54®  30,3'  N.b.  en  10®  17'  0.1.  Het  lichtschip  is  roodgeschil- 
derd  en  is  aan  beide  zijden  gemerkt  „Stollergrund"  met  witte 
letters.  Overdag  voert  het  lichtschip  een  zwarten  bol  in  top, 
's  nachts  wordt  een  tvit  schitterlicht  ontstoken,  zichtbaar  tot  op 
U  zeemijl,  toonende  elke  30  sec.  twee  schitteringen  van  2  sec. 
duur,  onderling  gescheiden  door  een  verduistering  van  6  sec.  en 
gevolgd  door   eene  verduistering  van  ongeveer  20  sec.     Bij  dik 
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of  mistig  weder,  worden  met  eene  Birène  elke  40  sec.  twee  ge- 
luidstooten  gegeven,  ieder  van  2  seo.  duur  en  5  sec.  na  elkander, 
terwijl  de  eerste  toon  eene  hooge  toon  is.  Schepen,  diè  een 
geyaarlijke  koers  sturen,  worden  gewaarschuwd  door  korte  ge- 
luidstooten  van  de  sirene,  klokgelui  en  seinen  met  vlaggen.  De 
zworte  buikton  die  ten  O.  van  Stollergrund  was  gelegd,  ter 
aanduiding  van  de  Yoorloopige  plaats  van  het  lichtschip,  is  op- 
genomen.    Zie  jaarg.  1892  No.  460. 

NOORDZEE. 

Duitsohland.  524.  Lichtschip  No.  3  vervangen  door  reserve- 
lichtschip  Elhe,  Het  lichtschip  No.  3  „Neptun"  is  vervangen 
door  het  reserve-lichtschip  „Jacob  Hinrich".  De  ^Neptun"  i% 
tegelijkertijd  ongeveer  1  zeemijl  stroomopwaarts  verankerd,  om 
dienst  te  doen  als  afhaalstation  voor  loodsen  die  schepen  stroom- 
afwaarts brengen.  De  „Neptun''  zal  overdag  voeren  de  Duit- 
sche  loods  vlag  in  den  groeten  top,  en  's  nachts  behalve  het 
ankerlicht,  in  den  groot-  en  fokkenmast  aan  weerszijden,  een  wit 
licht,  3  M.  ho«)g  boven  de  verschansing.  Schepen,  de  EJbe  af- 
gaande, moeten  voorloopig  hanne  loodsen  afgeven  op  de  «Neptoa". 

525.  Wrakton  gelegd  hij  Helgoland,  Op  2i  zeemijl  ten  0. 
der  duinen  van  het  eiland  Helgoland  is  een  Engelsche  vissohers- 
schuit  gezonken  in  22  M.  water.  Op  50  M.  ten  Z.  van  dit 
wrak  is  een  groene  wrakton  gelegd  ter  aanduiding,  met  twee 
naar  beneden  gekeerde  driehoeken  als  topteeken. 

Nederland.  526.  Fluitboei  opgenomen  voor  IJmuiden,  Volgens 
mededeeling  van  den  Inspecteur  over  het  Loodswezen  in  het 
derde  District,  is  de  roode  fluitboei  voor  de  haven  van  IJmuiden 
opgenomen.     Zie  jaarg.  1892  No.  270. 

Schotland.  527.  Lichtboeien  in  de  Firth  of  Forth.  O.kusL 
Yolgens  mededeeling  van  den  kommandant  van  H  M.  gaffel- 
schoener fl  Argus"  zijn  de  North  Craig-ton  en  Gunnet  Ledgt 
IT^^^ton  vervangen  door  lichtboeien. 

528.     Karakter  veranderd  van  het  licht  van  Tarbetness,    O.kust, 

^en   22sten   September  j.1.  is  het  nieuwe  licht    van  Tarbetness^ 

oray  Firth,  ontstoken,  toonende  elke  30  sec.  zes  snel  elkander 
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opvolgende  witte  schitteringen  gedarende  15  sec,  gevolgd  door 
eene   verdaUtering   van    15   sec.     Zie  jaargang  1892,  No.  214. 

KANAAL,  ATLANTISCHE  KUST  VAN  FRANKRIJK,  SPANJE  EN 
PORTUGAL 

Frankrijk.  529.  Betonning  veranderd  der  reede  van  Ham'e, 
X.kust,  In  de  betonning  der  reede  van  Havre  zijn  nog  de  volgende 
veranderingen  aangebracht:  1.  Zwarte  boei  No.  2  is  vervangen 
door  zwarte  boei  No.  1,  op:    49®  30'  18"  N.b.  en  O®  2'  31"  0.1. 

2.  Roode  boei  No.  8  is  vervangen  door  roode  boei  No.  2,  roet 
kegelvormig  topteeken,  op:  49°  30'  10"  N.b.  en  O®  3^  21"  0.1. 

3.  Rood  en  zwart  gestreepte  boei  No.  4  is  vervangen  door  een 
wit  en  zwart  horizontaal  gestreept  drijf  baken  met  twee  zwarte 
kegels  mot  gemeenschappelijbe  basis  als  topteeken,  op:  49°  28' 
43"  N.b.  en  0°  2'  36*  O.l'.     Zie  jaarg.  1892,  No.  480. 

530.  Verlichting  van  havenwerken  te  Cherbourg.  N.kust. 
Van  af  den  1 5  Augustus  j  1.  zouden  in  de  haven  van  Cher- 
bourg^  witte  lichten  met  verduisteringen  getoond  worden  gedu- 
rende ongeveer  een  jaar  ter  verlichting  der  havenwerken. 

531.  Driffbaken  gelegd  bij  les  Poulatns.  Belle-Ile,  Whist, 
Op  ongeveer  120  M.  rechtw.  W,  van  de  Bctsse  Occidentale 
des  PoulainSj  N.W.punt  van  Belle-Ile^  is  een  roodgeschilderd 
drgfbaken  gelegd,  gemerkt  «Basse  Occidentale^^  op:  47°  23^ 
25"  N.b.  en  3°  16  /  40"  W.1. 

Spanje.  532.  Bakens  in  den  mond  der  Huelva-rivier  W.kust, 
Volgens  mededeeling  van  don  kommandant  van  H.  M.  schroef- 
stoomschip  4e  klasse  ^Bonaire'',  staan  aan  weerskanten  der 
ijzeren  lichtopstanden  bij  Padre  Santo-punt  groote  witgeschilderde 
roosters,  ter  betere  verkenning  overdag.  De  lichtboeien  in  deze 
rivier  zijn  rood-  of  groengeschilderd,  al  naarmate  zij  een  rood 
of  groen  licht  toonen.     Zie  jaargang  1892  No.  287. 

MIDDELLANDSCHE  EN  ADRIATISCHE  ZEE. 

Itallf.  533.  Licht  gebluscht  op  het  hoofd  8.  Oennaro.  Golf 
Pün  Ifapels,  W.kust.  Den  15den  September  j.1.  zou  het  groene 
licht  op  de  N.pnnt  van  het  hoofd  i9.  Gennaro  gebluscht  worden. 
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634.  Klip  gevonden  bij  StrepUo-punt,  Eiland  Linosa,  Door 
het  Italiaansche  opnemingsyaartuig  ^  Washington''  is  een  klip 
gevonden  met  40  d.M.  water  op  ongeveer  400  M.  Z.  54**  0. 
van  Strepito-^TXVLi, 

Syrië.  535.  Diepte  verminderd  in  de  baai  van  Tripoli, 
Volgens  mededeeling  van  den  Gezagvoerder  van  het  S  8.  ,Ira- 
ouaddy*',  komt  in  de  baai  van  Tripoli^  de  diepte  van  de  kaart 
niet  meer  overeen  met  de  werkelijkheid. 

GRIEKSCHE  ARCHIPEL  EN  ZWARTE  ZEE. 

Griekenland.  536.  Licht  ontstoken  op  kaap  Vrysaki,  Straal 
Mandri,  In  de  maand  Augastus  j.1.  is  op  kaap  Vrysaki  een 
licht  ontstoken,  toonende  een  wit  schitterlicht  van  N.  6<'  0. 
door  N.  tot  N.  4°  W.  zichtbaar  tot  op  15,8  zeemijl,  een 
groen  schitterlicht  van  N.  4^  W.  door  W.  tot  Z.  61*  W.  zicht- 
baar tot  op  9  zeemijl  over  de  klippen  Tripiti  en  Makrij  een 
wit  schitterlicht  van  Z.  61*  W.  tot  Z.  6^  W.  Ligging:  37^ 
44'  28"  N.b.  en  24°  5'  13"  OJ.     Peilingen  rechtwijzend. 

Turkije.  537.  Ondiep  water  op  de  Z.W.kust  van  het  schier' 
eiland  Gallipoli,  Volgens  mededeeling  van  den  kommandant 
van  het  Oostenrijksche  oorlogsschip  „Taurus'*,  steekt  ten  Z.  van 
den  mond  der  Tchana  Ot?aci-rivier,  ongeveer  7*/^  zeemij]  N.0  lijk 
van  kaap  Tekeh  een  bank  uit  van  1  zeemijl  lengte  met  40  tot 
70  d.M.  water,  tot  op  0,5  zeemijl  afstand  van  de  kust.  De  bank 
is  door  verkleuring  van  «water  duidelijk  zichtbaar. 

538.  Ton  verdreven  bij  de  Rocky-ondiepte,  Zee  van  Marmora. 
Volgens  mededeeling  als  Yoren,  ligt  de  ton  bij  Rocky-ondïe^te^ 
W.kust  der  ifor^o-baai  niet  in  11  M.  water  op  hare  plaats,  doch 
in  30  d.M.  water  370  M.  Z.W.  t.  W.  ^/^  W.  van  hare  plaats. 
Binnenkomende  schepen  moeten  den  N.O.lgken  peiler  der  water- 
leiding {Sutarest)  in  het  N.  9°  W.  houden  om  vrij  te  loopen  van 
de  ondiepte.  Daarbij  moet  rekening  gehouden  worden  met  den 
stroom  die  bij  vloed  met  1  h  2  zeemijl,  bg  eb  met  Ski  zeemijl 
snelheid  per  uur  loopt.     Peilingen  rechtwijzend. 

539.  Ligging  der  San  Stefano-ton,  Zee  van  Marmora.  Vol- 
gens mededeeling  van  den  kommandant  van  het  Duitsche  oorlogs- 
schip „Loreley",  ligt  de  San  Stefano-iorij  zee  van  Marmora^  nog 
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niet  op  hare  plaats,  doch  in  90  d.M.  water  ongeveer  Z.W.  t.  W. 
Tan  de  punt  der  ondiepte,  op  de  peiling:  toren  van  Serasker^ 
N.  59^  30'  W.;  lichttoren  van  San  Stefano  N.  23^  20'  W.; 
WJijkste  huizen  van  San  Stefano  N.  74®  W.  Zie  jaarg.  1892 
No.  231. 

Rusland  540.  Lichten  hij  den  ingang  der  Dniester-rivier.  Bij 
den  ingang  der  T^nt^^/er-rivier  worden  drie  lichten  getoond :  een 
wit  vast  licht  op  den  rechteroever  en  dienende  voor  schepen, 
gaande  van  de  stad  Akkerman  naar  den  mond  der  rivier.  Twee 
lichten  op  den  linkeroever,  leiding  gevende  in  de  lijn  rechtw. 
N.  80°  O.  over  het  diepste  gedeelte  der  baar,  waarvan  het 
achterste  licht  rood  en  het  voorste  wit  is. 

NOORD-ATUNTISCHE  OCEAAN  EN  GOLF  VAN  MEXICO. 

Afrika  W.kust.  541.  Wrak  op  de  Altnadi-hank.  Senegal, 
Volgens  mededeeling  van  den  kommandant  van  het  Fransche 
oorlogsschip  , Branden",  ligt  op  1900  M.  Z  86°  W.  van  den 
lichttoren  op  Almadi-punt,  bij  kaap  Verde^  het  wrak  van  het 
Engelsche  S.S.  «Port  Douglas'*.  Het  wrak,  waarvan  de  masten 
en  schoorsteen  reeds  van  verre  te  zien  zijn,  doet  zich  voor  als 
een  schip  dat  om  de  Z.W.  koerst;  en  daar  het  op  de  W.pnnt 
van  de  bank  zit,  moet  men  er  op  ^^  zeemijl  ten  Z.W.  van 
passeeren.     Peilingen:  rechtwijzend. 

Azoren.  542.  Mededeeling  betreffende  Ponta  Delgada.  Volgens 
mededeeling  van  den  kommandant  van  het  Oostenrijksche  oorlogs- 
schip , Aurora"  is  de  zeebreker  te  Ponta  Delgada,  eiland 
8t,  Miguel^  nu  boven  water  gereed  over  een  lengte  van  1040  M. 
zoodat  er  nog  145  M.  aan  ontbreekt.  De  zeebreker  strekt  775  M. 
om  O  Z.0.  '/4  O.  en  daarna  430  M.  om  de  O.N.0.  7,  O.  Het 
uiteinde  van  den  zeebreker  wordt  door  twee  boeien  aangegeven 
waarvan  de  schepen  O.waarts  moeten  passeeren.  De  buitenste 
boei  is  een  witgeschilderde  belboei,  de  binnenste  een  roodge- 
schilderde  lichtboei,  toonende  een  rood  licht.  Peilingen:  recht- 
wijzend. 

Canada.  543.  Licht  veranderd  van  kaap  Fourchu.  Nieuw- 
Schotland.  Den  20»»  Aug.  j.l.  is  het  tijdelijk  licht  gebluscht  en  het 
karakter  van  het  licht  van  kaap  Fourchu,  vaarwater  naar  Yar- 
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mouthy  veranderd  in  een  wit  schitterlicht,  toonende  elke  80  sec 
drie  schitteringen,  onderling  gescheiden  door  verduisteringen 
van  20  sec.  en  van  de  volgende  groep  door  eene  verduistering 
ven  40  sec.  Ligging  ongeveer:  43^  47 ^  30"  N.b.  en  66^  9' 
25'   W.1.     Zie  jaarg.  1892  No.  233. 

544,  Licht  ontstoken  op  Great  Denier-eiland,  New  Foundland, 
Op  Great  Z>em/er-eiland,  ingang  van  Badger-haAi  in  de  Notre 
Dame-baai  is  een  wit  vast  licht  ontstoken,  zichtbaar  tot  op 
16  zeemijl  over  den  geheelen  horizon.  De  brandtijd  van  het 
licht  is  jaarlijks  van  15  Mei  tot  31  December.  Er  zijn  twee 
loodsen  aanwezig  voor  schepen  die  Pi^^y-eiland  naderen. 

V.S.  Noord-Amerika  O.kust.  545.  Karakter  veranderd  van 
het  licht  van  Delaware  Breakwater,  Delaware.  Den  15den  Sep- 
tember j.1.  is  het  karakter  van  het  buitenste  licht  van  het 
W.iyk  uiteinde  van  Delaware  Breakwater ,  ingang  der  Delaware- 
baai,  veranderd  van  een  wit  vast  licht  roet  schitteringen  in 
een  wit  vast  licht  met  verduisteringen,  zoodat  elke  5  sec.  het 
licht  gedurende  2^/^  sec.  duister  is. 

WEST-INDIË  EN  ZUID  ATLANTISCHE  OCEAAN. 

Afrika  W.Kust.  546.  Licht  veranderd  van  St,  Philips  Bonnet, 
Benguela-haai.  Den  9den  September  j.1  is  de  kleur  van  het 
licht  van  5'^  Philips  Bonnet^  Z.kust  der  Betiguela-haAÏj  veranderd 
van  rood  in  wit.    Ligging  ongeveer:  12^  34'  Z.b.  en  13^  20^  0.1. 

Bahama-Eilanden.  547.  Zir.hthaarheid  van  het  licht  te  Coch- 
hum.  Het  O.lijk  havenlicht  der  haven  van  Cockburti,  Z.  Caicos- 
eiland,  is  zichtbaar  over  een  boog  van  270<*  van  N.  door  O 
en  Z.  tot  W.    Ligging  ongeveer:  21<^  30'  N.b.  en  71<>  3OV2'  WJ. 

548.  Mededeeling  betreffende  North-rots,  Great  Bahama-hank, 
Don  5den  September  j.1.  is  het  baken  van  .ATorf^-rots,  Ship 
Channel^  opgeruimd  en  wordt  op  North-rots  een  lichttoren  ge- 
bouwd.    Ligging  ongeveer:  24^  52'  30"  N.b.  en  76^  49 '  45"  W.l 

INDISCHE  OCEAAN. 

Afrika.  O.kust.  549.  Licht  veranderd  op  Vertnelha^unt, 
Delagoa-haai,  Van  af  den  lOden  September  j.1.  wordt  een  mt 
licht  met  roode  sector  getoond  van  Ferme^Aa-punt,  in  plaats  van 
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het  vorige  witte  licht.  Het  nieuwe  licht  is  zichtbaar  tot  op 
15  zeemijl,  unt  van  Z.  46®  33'  W.  tot  Z.  76®  45'  W.,  rood 
Tan  Z.  76®  45'  W  tot  Z.  83^  15'  W.,  trit  van  Z.  83^  15'  W. 
door  N.  tot  O.  Schepen,  die  ten  W.  der  (7ocA'A?/rw-ondiepte 
zijn  gekomen,  moeten  het  tcitte  licht  van  Vermelha-punt  aan 
S.B.  houden  totdat  zij  in  den  rooden  sector  zijn  gekomen,  daarna 
recht  op  dit  licht  aansturen  en  ten  anker  komen  wanneer  73  d.M. 
wordt  gelood,  waarna  den  dag  wordt  afgewacht  om  verder  naar 
binnen  te  gaan.  Daar  het  roode  licht  bij  helder  weder  te  zien 
is  tot  beO.  de  CocArèwrn-ondiepte,  moet  men  zeker  weten  zich 
ten  W.  dezer  ondiepte  te  bevinden,  vóór  men  op  het  roode  licht 
aanstuurt.     Peilingen  rechtwijzend. 

550.  Mededeelingen  betreffende  de  Delagoa-baai.  Volgens 
mededeeling  van  den  Koramandant  van  H.M.  schroofstoomschip 
4«  kl.  „Som meisdij k'',  heeft  de  Portageesche  Regeering  het  voor- 
nemen in  de  D^^^oa-baai,  alsnog  lichten  te  ontsteken  op  kaap 
Inyack,  Elephant-eiXAxidj  en  bij  Mawhone-punt,  Er  zijn  geen 
loodsen  meer  te  Lourengo  Marques  voor  de  Delagoa-hoAu 

Britsch-lndië.  551.  Licht  aangekondigd  te  Tondi,  Vóór- 
Indiê,  Den  Isten  October  jl.  is  te  Tondi,  W.kust  der  Palk- 
straat,  een  rood  vast  licht  ontstoken,  zichtbaar  tof  op  10  zeemijl. 
Lichtopstand ,  stalen  mast  even  ten  Z.  van  hot  „Custom  house' \ 
Ligging  ongeveer  9®  44'  45"  Nb.  en  79®  O'  30"  01. 

BORNEO  EN  ARCHIPEL  TUSSCHEN  SUMATRA  EN  BORNEO. 

Gaspar-straat.  552.  Ondiepte  ten  N.W.  van  het  eiland 
Belitoeng.  Yolgens  mededeeling  van  den  Gezagvoerder  van  het 
Italiaansche  schip  „Oromaso",  werd  den  24sten  Maart  j.1.  ten 
N.W.  van  het  eiland  Belitoeng,  Z.lijk  gedeelte  der  Chineesche 
zee,  op  ongeveer  een  halve  zeemijl  afstand  een  zandbank  ge- 
passeerd, lang  ongeveer  '/^(F)  zeemijl  van  N.W.— Z.0.  met 
waarschijnlijk  ongeveer  36,6  d.M.  water  in  het  midden.  Ligging 
ongeveer:  1®  50'  Z.b.  en  107®  30'  45'  0.1. 

Bangka.  553.  Verandering  aangekondigd  van  het  licht  op 
Tandjoeng  Oelar.  In  de  eerste  helft  der  maand  December  a.s. 
zal  het  roode  vaste  licht  der  6de  grootte  op  Tandjoeng  Oelar^ 
NW.hoek  van  het  eiland  Bangka,  worden  veranderd  in  een  wit 
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schitterlicht  der  4de  grootte,  toonende  schitteringen,  elke  balve 
minuut.  Gedurende  de  yerwisseling  zal  enkele  nachten  van 
Tandjoeng  Oelar  geen  licht  worden  getoond.  Nadere  aankon- 
diging volgt. 

JAVA,  MADOERA  EN  KLEINE  SOENOA  EILANDEN. 

Java.  554.  MededeeMng  betreffende  bakens  in  de  vaarwaters 
naar  de  reede  van  Batavia,  De  beide  kruisbakens  op  Wrange- 
klip  en  op  de  drie-vadembank  Tanda  Obie^  ten  W.  van  het 
eiland  Middelburg^  zijn  uit  de  ofBcieele  bebakening  vervallen, 
en  zullen  dus  niet  meer  onderhouden  worden. 

Kleine  Soenda  eilanden.  555.  Verkleuring  van  water  op  de 
NW.knst  van  het  eiland  Lombok,  Volgens  mededeeling  van 
den  Gezaghebber  van  het  s.s.  „Sperwer",  werd  op  verscheidene 
plaatsen  in  de  bocht  beO.  de  r^ratraw^an-eilanden,  NW.kost 
van  het  eiland  Lombok ,  verkleuring  van  water  waargenomen. 

Java-zee.  556.  Klip  ten  W,  der  Dua-eilanden.  Volgens 
mededeeling  van  den  Gezagvoerder  van  de  Engelsohe  bark 
„Arminia",  ligt  in  de  Jat^a-zee,  een  klip  met  minder  dan  64  d.M. 
water,  en  waar  rondom  heen  26  M.  water,  op  de  peiling:  W.Igk 
Dwa-eiland,  ongeveer  O.  '/^  Z.  op  6  zeem^l  en  O.punt  van 
Pebelokan  ( West-eiland),  Z.  t.  O.  ^/g  O.  Ligging  ongeveer:  5® 
24'  Z.b.  en  106<>  22'  0.1. 

CHINEESCHE  ZEE,  JAPAN,  PACIFIC  EN  AUSTRALIË. 

Malakka.  557.  Licht  verplaatst  bij  de  Kuantan-rivier,  0,kusi, 
Volgens  mededeeling  van  den  kommandant  van  het  Engelsche 
oorlogsschip  „Mercurj",  is  den  31  Juli  jl.  het  tcitte  vaste  licht 
aan  den  Z.kant  van  den  ingang  der  A'wan/an-rivier  verplaatst 
naar  den  N.kant  van  den  ingang.  Ligging  ongeveer  3^  50^  15' 
Nb.  (twijfelachtig)  en  103o  20'  15«.  01. 

Azië.  O.kust.  558.  Ondiepte  bij  de  haven  van  Kok  si  kon. 
Formosa,  Volgens  mededeeling  van  den  consul  der  Vereenigde 
Staten  te  Amoy,  is  een  zandbank  gevonden  met  21,3  dM.  water 
op  de  W.kust  van  het  eiland  Formosa  ^  ongeveer  3  zeemijl  uit 
den  wal  en  12  zeemyl  NW.t.W.  van  het  fort  Zelandia,  Ligging 
ongeveer  23«  6'  54"  Nb.  en  119^  59'  30"  01. 
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559.  Licht  ontstoken  op  het  Liaotishan  voorgebergte.  Golf 
van  Petchili.  Volgens  modedeeling  van  den  kommandant  van 
het  oorlogsschip  „Alert"  der  Vereenigde  Staten^  is  den  258ten 
Juni  jl.  een  voorloopig  rood  licht  ontstoken  op  ^ace-punt,  zicht- 
baar tot  op  10  zeemijl.  Ligging  ongeveer  38^  43 V4'  Nb.  en 
1210  9/  01.     Zie  jaarg.  '92  No.  507. 

Japan.  560.  Klip  bij  de  haven  van  Yokosuka.  Golf  van  Tokyo. 
Yolgens  mededeeling  van  den  kommandant  van  het  Japansche 
oorlogsschip  ,Amagi",  dato  13  Juli  j.l.,  ligt  een  klip  buiten  de 
haven  van  Yokosuka  op  ongeveer  0,1  zeemijl  N.0.  t.  O.  van 
Sakum-Tit  Op  de  klip,  lang  ongeveer  16  M.  en  breed  ongeveer 
10  M.  staat  32  d.M.  minste  water. 

561.  Mededeeling  betreffende  Smith-  en  Volcano-eiland.  Volgens 
mededeeling  als  voren,  ligt  Smith-eils^nd  ten  Z.  van  de  golf  van 
Tohjo,  op  140^  7'  O.l.  Vulcano-eWaiid  was  op  een  afstand  van 
10  zeemijl  niet  zichtbaar  hij  helder  weder. 

Australië.  562.  513.  Zichtbaarheid  van  het  licht  te  War- 
nambóoL  Z,ku8L  Het  roode  vaste  licht  op  het  uiteinde  van  den 
zeebreker  te  Warnambooly  Lady'h&a,ï,  is  zeewaarts  verduisterd 
en  niet  zichtbaar  ten  Z.  van  de  lijn  die  aangegeven  wordt  door 
de  N.O.lijke  richtingvan  den  zeebreker.  Ligging:  38°  24'  15" 
Z.b.  en  142°  28'  50"  0.1. 

563.  Licht  gebluscht  bij  Queensferry  te  Port  Western,  Z,kust, 
Den  Isten  Juli  j.1.  is  het  havenlicht  gebluscht  bij  Queensferry 
te  Port  Western^   Victoria, 

564.  Baken  niet  aanwezig  op  Elf-rif,  O.ktist,  Het  zwarte 
baken  op  de  Z.W.punt  van  Elfi^Lyvxïj  binnenroute  naar  straat 
Torres  is  niet  aanwezig  en  zal  niet  weder  geplaatst  worden. 
Ligging  ongeveer:  13o  50'  10"  Z.b.  en  143°  49'  40"  O.l. 

565.  Mededeeling  betreffende  Tannadice-klip,  O.-kust.  Uit 
een  nader  onderzoek  is  gebleken  dat  op  Tannadice-^Mi^^ 
Sinnenroute  bij  kaap  Weymouth^  slechts  15,2  d.M.  water  staat 
bij  laagwater-springtij.  De  klip  ligt  op  5^6  zeemijl  Z.  58°  O. 
van  Bestoration-TotB^  ongeveer  0,7  zeemijl  O.N.0.  */♦  O.  van  de 
plaats  waarop  zij  op  de  kaart  staat  aangegeven. 

Ligging  ongeveer:  12«  40/ 30"  Zb.  en  143°  30/ 20"  01. 
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566.  Ondiepten  ten  W,  van  Torres-straat,  In  het  W.lijke 
vaarwater  naar  To/r^jr-straat  liggen  de  navolgende  ondiepten: 
1.  Een  zandplaat  (TurU'Cay\  die  9  d.M.  droog  blijft  boven 
hoogwater  op  ongeveer  9°  63'  Z.b.  en  141*' 27' 01.  2.  Ben 
ondiepte  met  45,7  d.M.  water  op  ongeveer  9^  43'  Z.b.  en 
140°  56'  0.1. 

567.  Lichttoren  op  Emery-punt.  N.-kuat.  De  oprichting  van 
een  lichttoren  op  j^m«ry-pnnt,  vaarwater  naar  Port  Darwiny 
is  voorloopig  nitgesteld. 

Nieuw-Zeeland.  568.  Licht  verplaatst  te  Napier.  Van  af 
den  laten  Juli  j.1.  wordt  het  roode  vaste  licht  dat  getoond  zon 
worden  van  het  uiteinde  van  den  zeebroker  te  Napier  getoond 
van  de  N.O.hoek  van  de  kade,  die  gebouwd  is  ten  N.  van  den 
zeebreker.  Het  licht  staat  nu  ongeveer  183  M.  landwaarts  van 
het  tegenwoordig  uiteinde  van  den  zeebreker  en  op  548  M.  van 
de  omliggende  steenen.  Schepen,  bestemd  voor  Napier^  moeten 
's  nachts  in  den  witten  lichtsector  van  het  licht  op  het  O.lijk 
hoofd  loepen,  dit  peilende  Z.W.  vóór  dat  het  licht  van  Ahufiri 
Bluff  in  hot  Z.  t.  W.  uit  het  zicht  wordt  verloren.  Zie  jaar- 
gang 1892  No.  403. 


1 


Digitized  by 


Google 


Bepaling  van  den  gang  van  iijdmeters  enz,        475 


Bepaling  van  den  gang  van  Tijdmeters,  bij  ver- 
schillende temperaturen,  door  constructie. 


De  verandering  van  den  gang  eens  iijdmeters  tengevolge  van 
veranderingen  der  temperatuur  waarin  het  uurwerk  verkeert, 
laten  zich,  zooals  bekend  is,  voorstellen  door  de  uitdrukking: 
g  =  a  -f  et  -f  dt'-*,  of  ook  door  g  =  a  +  c  (t-m)  +  d  (t-m^).  In 
de  eerste  uitdrukking  stelt  a  voor  den  gang  bij  Oo  en  in  de 
tweede  bij  m®,  terwijl  bij  beide  g  beteekent  den  gang  bij  t"  en  c 
en  d  coëfficiënten  zijn,  aangevende  hoe  de  gang  tengevolge  der 
temperatuur  verandert. 

'  Heeft  men  nu  bij  drie  uiteen  hopende  temperaturen  tj  ,  t,  en 
tt>  de  gangen  g2  ,  gi  en  go  waargenomen,  zoodat  men  de  drie 
volgende  vergelijkingen  kan  opstellen : 

ga  =  a  +  ctjj  +  dtj^  gi  =  a  -f-  cti  +  dtj*  go  =  a  +  cto  +  dfo^ 
dan  kunnen  deze  drie  vergelijkingen  dienen  om  daaruit  a^  c  en  d 
te  berekenen.  Is  dit  geschied,  dan  heeft  men  dus  de  wet  be- 
paald, volgens  welke  de  gang,  ten  gevolge  der  temperatuur, 
verandert  en  kan  nu,  voor  elke  willekeurige  temperatuur  tn,  dert 
gang  gn  =  a  +  ct„  +  dtn^  berekenen. 

In  het  Tjjdmeterjournaal  van  Dr.  Kaiser,  bij  de  K.  N.  Marine 
en  de  Maatschappij  Nederland  in  gebruik ,  is  niet  de  boven- 
staande formule  gebruikt  maar  een  vorm,  daaruit  afgeleid  door 
Lieussou,  n.1.  g  =  p  +  q  (t— T)^  Hierin  beteekent  wederom 
g  den  gang  bij  de  temperatuur  t;  p  geeft  aan  den  gang  bij 
een  temperatuur  T,  waarbij  do  invloed  van  de  temperatuur  het 
geringste  is  (temperatuur  van  maximum  compensatie),  terwijl  q 
eindelijk  een  coëfficiënt  is ,  Aangevende  hoe  de  gang  verandert 
indien  de  tijdmeter  verkeert  in  temperaturen  afwijkende  van  T. 
Wil  men  een  grafische  voorstelling  van  de  gangverande- 
ringen van  een  tijdmeter  construeeren ,  dan  leert  de  wiskunde 
dat   de    vorm   g  =  a  -f  bt  +  et*  (en  ook  g  =  p  "^  q  (t — T)  ^) 
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de  vergelijking  is  van  een  kromme  lijn  en  wel  van  een  parabool. 
Even  goed  als  in  het  Tijd  meterjournaal  uit  drie  waargenomen 
gangen  g^  ,  gi  en  go  bij  temporaturen  t^  ,  ti  en  t»  ,  de  formule 
van  den  tijdmeter  berekend  wordt,  kan  men  uit  diezelfde  ge- 
gevens de  parabool  construeeren ,  die  een  grafische  voorstelling 
geeft  van  den  gang  dos  tijd  meters  bij  alle  temperaturen,  h 
dit  geschied)  dan  vindt  men  uit  die  figuur,  door  afpassing  met 
den  passer,  bij  elke  willekeurige  temporatuur  t^  den  daarbij 
behoorenden  gang  gu  ,  evenals  men  bijv.  uit  een  diagram  van 
Napier    voor  elke  kompaskoers  de  fout  van  het  kompas  afmeet 

De  constructie  van  de  parabool  en  het  bewijs  dat  die  lijn  de 
grafische  voorstelling  van  de  tijdmeterformule  daarstelt  (m.  a.  w 
dat  de  vergelijking  g  =  a  -h  bt  -f  ct^  of  g  =  p  -f  q  (t— T)-  is 
de  vergelijking  van  een  parabool)  is  voor  hen ,  die  met  de  ana- 
lytische meetkunde  bekend  zijn  eenvoudig  genoeg.  Voor  hen, 
die  deze  tak  der  wiskunde  niet  beoefend  hebben ,  zal  een  andere 
grafische  voorstelling  wellicht  de  voorkeur  verdienen.  Wij 
vinden  die  aangegeven  door  M.  J.  Réveille,  professeur  d'Hydro- 
graphie  in  de  Annales  hydrographiques  I^"^  volume  1892,  en 
achten  haar  van  belang  genoeg  om  hier  mede  te  deelen.  Daar 
de  schrijver  voor  de  vervorming  van  de  formule  dilferentiaal- 
en  integraal-rekening  gebruikt,  zijn  wij  van  zijn  betoog  afgeweken, 
terwijl  wij  tevens  hebben  getracht  de  toepassing  duidelijk  te 
maken  door  een  voorbeeld  met  schaal  verdeeling. 

Wanneer  wij  uitgaan  van  de  vergelijking  g  =  a  -h  bt  +  ct% 
welke  den  gang  bij  een  temperatuur  t  aangeeft,  en  nu  aan- 
nemen dat  een  zeer  kleine  verandering  dt  in  de  teraperatunr 
plaats  vindt,  dan  zal  ook  de  gang  met  een  klein  deel  van  g 
(hetwelk  wij  dg  noemen)  veranderen.  Men  heeft  dus  voor  een 
temperatuur  t  +  dt:  g  +  dg  =  a  +  b  (t  +  dt)  +  c  (t  +  dt)^ 
Wfl  hadden  by  een  tempe-  j  g  ^=  a  +  bt  +  Ct^ 
ratuur  t  _J r 

En  vinden  dua  voor  de  ver-  j  dg  =  b  X  dt  +  2  C  t  X  dt  +  c  X  dt'-* (1) 

deriug  in  gang:  l 

Waaruit: -T?  =  b  +  2cXt+cX  dt (2)     Deze  waarde 

dt 

dg 
stellen  wij  =  y  en  hebben  dus  — ^  =  y  of  dg  =  y  X  dt (3) 

Latea^  wij  aannemen,  om  tot  een  grafische  voorstelling  te 
geraken,  dat  bij  een  temperatuur  t  de  gang  g  is  en  dat  de  tem- 
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peratuur  telkens  met  zeer  kleine  deelen  van  t,  dt,  aangroeit  tot 
tm.  De  gang  groeit  dan  langzamerhand  aan  (of  neemt  af)  tot 
gm.  Het  bedrag  van  de  kleine  hoeveelheid,  waarmede  bij  elke 
temperatuur  de  gang  toeneemt,  tengevolge  van  een  temperatuur- 
verandering dt,  is,  zooals  uit  (3)  volgt,  afhankelijk  van  y. 

By  verschillende  temperaturen  t  ,  t  +  dt  ,  t  +  2  dt  ,  ...enz. 
...tm  zal  de  verandering  in  gang  bedragen: 

y  X  dt  ,  yi  X  dt  ,  72  X  dt......yin  X  dt. 


KB.     ]>e  l^n  PQ  is  in  de  figuur  ftbuBieveiyk  een  weinig  buiten  hot  midden  vui 
BB'  getrokken. 

Wij    nemen   nu    (fig.  1)  op   de  lijn  O  X  (de  temperatuurlijn) 
een    stuk  OB  =  t  en  een  stuk  OB '  =  imj  dan  groeit  dus  OB 

33* 
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met  zeer  kleine  stakjes  dt  aan  tot  OB^.  Stellen  wij  de  lengte 
yan  de  dikke  lijn  AB  =  y  en  de  lengte  van  de  dikke  lijn 
A^  B^  =  ymi  terwijl  de  dikte  dier  lijnen  =  dt  genomen  ia,  dan 
stelt  duB  de  zeer  smalle  vlakteuitgebreidheid  AB  Toor:  y  X  dt 
en  de  zeer  smalle  vlakteuitgebreidheid  A'B^:  ym  x  <^t-  Trekken 
wij  verder  de  lijn  A/A,  dan  valt  gemakkelijk  aan  te  toonen 
dat  het  aldus  gevormde  trapezium  ABB^A/  de  geheele  ver- 
andering in  gang  voorstelt,  wanneer  de  temperatuur  opklimt 
van  t  tot  tju.  Gaan  wij  daartoe  na  welke  waarden  of  achter- 
eenvolgens y  moet  krijgen.  Uit  (2)  hebben  wij  in  het  algemeen 
y  =  b  4-2cXt  +  cXdt.  Wij  krijgen  dus  achtereenvolgens: 
Bij  temperatuur  =t  isy— b-h2cXt  +  cXdt. 

„  =  t  +  dt       „  yi  =  b  +  2  c  (t  +  dt)  +  c  X  dt. 

=  t  ^-  2  dt  „  y2  =  b  +  2  c  (t  +  2  dt)  +  c  X  dt, 

^  =  t  +  3  dt   „  ys  =  b  +  2  c  (t  +  3  dt)  +  c  X  dt. 

^  =  t  4-  *n  dt  J  yn  =  b  +  2  c  (t  +  n  dt)  +  c  X  dt. 

Uit  het  bovenstaande  blijkt  dus,  dat  telkens  wanneer  de  tempe- 
ratuur met  gelijke  bedragen  dt  toeneemt,  ook  de  waarden  van  y 
iedere  keer  met  onderling  gelijke  stukken  aangroeien.  Indien  dit  bij 
l  en  2  (fig.  1)  veel  vergroot  wordt  voorgesteld,  dan  moeten  dus 
bij  gelijke  temperatuur  toenamen  ab  en  bc,  de  stukjes  pq  en  rs 
ook  even  groot  zijn,  dus  ook  de  hoeken  p  t  q  en  r  p  s,  m.  a.  w. 
al  de  op  elkander  volgende  y's  hebbon  hun  top  in  de  lijn  A'A, 
en   het   geheele    trapezium  AB  B/A^  (als  zijnde  de  som  van  al 

de  trapeziums,  d.  i.  d,:  y  X  dt  +  yi  X  dt  +  y^  X  dt  +  enz 

+  ym  ^  dt)  stelt  de  som  van  al  de  gedeeltelijke  gangverande- 
ringen, dus  de  totale  gangverandering  voor,  bij  een  temperataar^ 
verandering  van  t  tot  tm.  Dus  is,  indien  wij  de  loodlijn  QP  op 
de  helft  van  BB'  oprichten:  Gang  bij  tm  —  Gang  bij  t  =  Inh. 
trapez.  AB  B'A'=  PQ  X  BB' =  PQ  (t^  ~  t) (4). 

Wij  noemen  het  trapezium  ABB'A'  het  trapezium  van  gang- 
verandering  en  hebben  dezen  regel: 

Wanneer  op  de  temper atuurlijn  twee  loodlijfien  opgericht  wor- 
den^  ontstaat  een  trapezium  van  gang  verandering^  aangevende  het 
verschil  tuaschen  de  gangen  hij  de  temperaturen  waarbij  de  lood- 
lijnen  zijn  opgericht. 

Om  de  lijn  AA'  te  construeeren  bepaalt  men  twee  punten 
dier  lijn.     Stel  men  heeft  door  tijdbalobservatiën  gevonden: 
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Bij  temperatuur  =  ta  is  de  gang  =  ga 

Dan  heeft  men  volgens  (4): 

ga  —  gi  =  PQ  (ta  -  tl )  en  ga  -  go  =  P^  Q'  (ta  —  to  )  of 

ta  —  tj  ta  —  to 

Neemt  men  dus  O  Q  =  4  (ta  +  ti  )  en  O  Q'  =  i  (ta  +  to )  en 

g..  —  g. 

richt   men  uit  Q  en  Q'  loodlijnen  op  en  maakt  PQ=^ ^ 

ta  —  tl 

en  P'  Q'  =  ^^ ^,  dan  zijn  P  en  P '  punten  van  de  gezochte 

tl  —  to 

lijn  AA'  en  men  kan  die  lijn  trekken. 

Vervolgens  zoekt  men  eerst  den  gang  go  bij  0*^. 

Dit  is  zeer  eenvoudig  wanneer  men  vergel^king  (4)  gebruikt 
en  daarin  voor  tm  een  der  gegeven  temperaturen,  stel  t,,  en 
voor  t  de  temperatuur  O^  neemt,  men  heeft  dan: 

gi--  go  =  loodlijn  X  (t,  —  O»)  =  loodhjn  X  t,  of: 
go  =gi  —loodlijn  X  t,. 

De  laatste  term  van  het  tweede  lid  stelt  weer  voor  het  tra- 
pezium dat  t,  tot  basis  en  de  loodlijn,  op  den  afstand  i  t,  op- 
fl^ericht,  tot  hoogtelijn  op  het  midden  der  basis  heeft.  Richt  men 
dus  op  den  afstand  i  t,  die  loodlijn  op,  dan  heeft  men  de  lengte 
er  van  met  t,  te  vermenigvuldigen  en  het  product  van  g,  af  te 
trekken  om  g^  te  hebben. 

De  gangen  bij  alle  andere  temperaturen  worden  nu  dadelijk 
uit  de  figuur  gevonden.  Men  heeft  namelijk  voor  een  wille- 
keurige temperatuur  tm' 

gm  =  go  +  tjn  X  (lengte  loodlijn  op  den  afstand  i  tm  opgericht). 

Of  in  woorden  dezen  regel:  De  gang  bij  m^  is  gelijk  aan  den 
gang  bij  0^  vermeerderd  met  het  product  van  m  en  de  lengte  van 
de  loodlijn  op  i  m  opgericht. 


Voorbeeld.     Men  heeft  uit  tijdbalwaamemingen  gevonden,  de 
Yolgende  gangen: 

g3  =  +  3».6  bij  ts  =  5°,  ga  =  +  0-.8  bij  ta  =  15° 

en  gi  =  +  2«.5  bij  ti  =  25°  . 

Yrage  door  constructie  de  gangen  voor  alle  temperaturen  te  vinden. 
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bij  verschillende  temperaturen^  door  comtnidie. 

Neem    (fig.    2)    een   in  graden  rerdeelde  horizontale  tei 
tunrlijn    O  T    en    richt   uit    O   een    loodlijn  TY  op,  welk 
geus  zekere  schaal  yerdeeld  is. 
Nn  heeft  men: 

^-g,       3  6-a8^  +  2_8^  _  0.28  en 
ta  — ta         5  —  15  —10 

g2  -gi       +  0  8  ~  2,5       -  1,7 
tQ  — tl"      15  —  25      -  —  10  "■         •     ' 
Men  richt  dus  op  i  (ta  -f  t^  )  =  10^  een  loodlijn  op  en 
die   =    28    schaaldeelen    van   de   lijn  O  Y    en  wel  naar  bt 
aangezien     wij     vonden     —    0,28.      Yenrolgens    richt    m< 
i  (^2  +  tl )  =  20<*  een  loodlijn  op  en  maakt  die  =  O  17  s 
doelen.     Trekt    men    nu    de    lijn    A  A'   door   de  niteindei 
loodlijnen,    dan    kan  men  verder  door  afpassing  hij  elke  t 
ratuur   den   gang  vinden.     Men  zoekt  eerst  den  gang  bjj 

richt  daartoe  op  — =  7*^  .5  èen  loodlijn  a  b  op.    De 

dier   loodlijn    meet    men    op    de   lijn  Y  Y  af  en   vindt  dai 
—  0.395.     Nu  is: 

go  =  g2  —  (—  0,395  X  15)  =  -f  0\8  +  5».92  =  -f  6%7 

Uit  go  kan  men  de  gangen  bjj  alle  andere  temperatun 
leiden  door  toepassing  van  den  hier  boven  opgegeven  regel, 
heeft  men  bij  t  =  10** ,  door  uit  5*^  een  loodlijn  op  te  ri 
die  te  verlongen  tot  AA',  en  de  lengte  af  te  passen  —  i 
Verder  g  =  go  +  10  X  --  0».495  =  +  6\72  —  4\95  =  + 

Evenzoo  vindt  men  bij  t  =  19^  : 
g  =  go  +  19  X  —  0.30  =  +  6*.72  —  5-.70  =  +  1«.02,  en 

De  Heer  Réveille  geeft  als  voordeden  van  deze  constr 
boven  die  van  de  parabool,  op:  1?  Het  trekken  van  de 
bool  is  moeilijker,  2?  In  de  praktijk  is  het  goed  om 
dan  drie  gangen  te  bepalen;  construeert  men  in  dat  geva 
ter  de  kromme  lijn,  die  het  meest  aan  al  de  geobserveerde  g 
voldoet,  dan  is  het  moeilijk  om  die  zóó  te  trekken  dai 
zooveel  mogelijk  de  parabool  blijft  volgen.  Bij  het  trekke 
de  rechte  lijn  is  dat  niet  zoo.  Stel  men  heeft  gangen  b€ 
bij  5° ,  10<*  ,  15°  ,  20°  en  25**  en  daarvoor  geconstruee 
punten:  p,  q,  r,  s  en  v  (fig.  2).  Meestal  zullen  die  p 
dan  niet  juist  in  een  rechte  lijn  liggen;  alleen  in  het  zeh 
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geval)  dat  de  tijdmeter  geheel  aan  de  formule  zou  Toldoen, 
zou  dit  wel  het  geval  zijn.  Liggen  dus  de  punten  niet  in 
een  rechte  lijn,  doch  in  een  die  min  of  meer  gebogen  is, 
dan  is  het  gemakkelijk  om  de  rechte  lijn  A  A'  te  trekken,  die 
zoo  veel  mogelijk  de  gebogen  lijn  volgt.  Wij  voegen  hieraan 
toe  als  een  voordeel  van  deze  constructie  dat  men  mag  aaDnemen 
dat  aan  velen,  die  met  tijdmeters  omgaan,  de  constructie  van 
de  parabool  niet  bekend  is,  terwijl  de  rechte  lijn,  zooals  die 
hier  gevonden  wordt,  geen  bezwaren  kan  opleveren. 

Het  spreekt  van  zelf  dat  wanneer  men  meent  ook  den  invloed 
des  tijds  in  rekening  te  moeten  brengen,  men  dit  op  dezelfde 
wijze  doet,  als  bij  het  gebruik  der  formule.  Men  herleidt  dan 
dus,  door  toepassing  van  don  coëfficiënt  des  tijdt«,  de  a,,  a,  en  a^ 
tot  gj,  g,   en  go-  

OPMERKING. 

De  constructie  van  den  Heer  Réveille  geeft  ons  nog  tot  de 
volgende  opmerking  aanleiding : 

In  fig.  2  snijdt  de  lijn  AA'  de  temperatuurlijn  in  16<',2. 
Hieruit  blijkt,  dat  bij  de  temperatuur  van  16^,2  een  kleine  ve^ 
andering  van  t  geen  invloed  op  den  gang  heeft,  er  is  dan  ge^'n  y, 
dus  geen  aangroeiing  of  afneming  van  den  gang:  m.a.  w.  16'\2 
is  de  temperatuur  van  maximum  compensatie,  de  T  uit  het  Tijd- 
meterjournaal.  Het  spreekt  wel  van  zelf,  dat  wanneer  men  die 
T  berekent  volgens  de  formule  van  het  tijdmeterjoumaal,  men 
dezelfde  waarde  zal  moeten  krijgen  als  hier  uit  do  figuur 

Deze  opmerking  geeft  echter  een  eenvoudig  middel  aan  de 
hand  om,  wanneer  men  eenmaal  hot  trapezium  van  gangttr- 
andering  geconstrueerd  heeft,  tevens  op  een  vlugge  wijze  de  for- 
mule voor  het  tijdmeterjournaal  af-  te  leiden. 

Willen  wij  dat  bijv.  doen  voor  ons  voorbeeld  dan  heeft  men: 
Uit  figuur  2  afgepast:  T  =  +  16^,2. 

Nu    is    de    formule    van    't  journaal:  g  =  p  +  q  (t— T)-,  dus: 

g3  =  3%6  =  p  -f-  q  X  11,2^  =  p  +  q  X  125.44 

fir2  =  0%8  =  p  +  qX     l,2^  =  p  +  qX       1.44 
^ af 

+  2%8=  qX124 

^"^•*       ^  =  ^^T^  =^  +  0^,02258 

x.  ^4 
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En  hieruit: 

P  =  ga  —  q  ^  1-22  =  +  a^8  —  0«.02258  X  1.44  =  +  0\77 
De  formule  wordt  dus: 

g  =  +  0«.77  +  0«.02258  (t  — -  16".2)2 

L.    ROOSEMBURO. 


Vereeniging  ter  bevordering  van  het  Zeevaart- 
kundig  Onderwijs. 


Overeenkomstig  het  besluit,  op  de  laatste  algemeene  vergade- 
ring genomen  (zie  „do  Zee"  afl.  van  October),  is  het  volgende 
adres  aan  de  Ministers  van  Binncnlandsche  Zaken  en  van  Water- 
staat, Handel  en  Nijverheid  gezonden. 

Amsterdam,  September  1892. 
Excelleniie! 

De  Vereeniging  ter  bevordering  van  het  Zeevaar tkundig  Onderwijs^ 
(erkend  bij  Koninklijk  besluit  van  3  Nov.  1873,  No.  17),  ver- 
oorlooft zich  de  vrjjheid,  hot  volgende  onder  do  aandacht  van 
uwe  Excellentie  te  brengen. 

Op  de  begrooting  van  het  dienstjaar  1892,  Hoofdstuk  V, 
korat  in  artikel  120,  Zeevaartonderwijs ,  gespecifieerd  voor  het 
bedrag  van  de  subsidiën,  die  Uwe  Excellentie  aan  de  verschil- 
lende scholen  voor  het  jaar  1892  wenscht  toe  te  staan. 

Het  toekennen  van  de  subsidiën  heeft  op  vele  dier  scholen 
aanleiding  gegeven  tot  het  splitsen  van  het  onderwijs  in  twee 
afdeelingcn:  eene  afdeeling,  waar  hoofdelijk  onderwijs  wordt 
gegeven  aan  stuurlieden  en  aan,  wat  men  zou  kunnen  noemen, 
bevaren  jongens,  en  eene  afdeeling,  waar  het  onderwijs  klassikaal 
is,  en  in  't  bijzonder  voor  onbe varen  jongens  bestemd.  Niet 
alleen  heeft  men  daardoor  behoefte  gekregen  aan  een  veel  grooter 
onderwijzend  personeel,  en  blijken  nu  reeds  de  verleende  sub- 
sidiën aan  sommige  scholen  niet  afdoende,  maar  er  is  ook  op 
die  scholen  een  splitsing  der  leerlingen  in  het  leven  geroepen, 
die  eigenaardige  bezwaren  met  zich  brengt. 

Daarin  zoude  men  nog  kunnen  berusten,  wanneer  deze  vor- 
deeling  in  hoofdelijk  en  klassikaal   onderwijs  op  zoovele  scholen 
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werkelijk  noodig  was  om  in  de  behoefte  aan  bekwame  stuur- 
lieden te  voorzien.  Dit  is,  naar  de  bescheiden  meening  ?an 
onze  Vereeniging,  niet  het  geval,  en  algemeen  vond  dan  ook 
het  beweren,  dat  in  deze  zaak  overdrijving  plaats  heeft,  op  de 
Algemeene  Vergadering  van  24  Augustus  j.I.  instemming. 

Men  wilde  het  zelfs  gaarne  erkennen,  dat  niet  op  alle  scboleo 
een  tweejarige  cursus  tot  zijn  recht  kan  komen. 

Wanneer  men  toch  nagaat,  dat  de  voornaamste  aanleiding 
ot  het  in  het  leven  roepen  van  die  meer  wetenschappe- 
ijke  opleiding  geweest  is,  om  te  voorzien  in  de  algemeen 
irkende  behoefte  aan  meer  wetenschappelijk  gevormde  stuur- 
ieden  en  gezagvoerders  op  onze  Mailstoomers,  dan  is  het  be- 
veren  niet  ongegrond,  dat  tal  van  jongelieden,  die  den  twee- 
arigen  cursus  volgen,  om  met  eenig  succes  naar  eene  plaatsing 
lan  boord  van  die  stoomschcpen  te  kunnen  mededingen,  in 
lunne  verwachtingen  zullen  moeten  worden  teleurgesteld. 

Zullen  de  vrij  belangrijke  subsidiën,  die  de  Regeering  aan  die 
;ee  vaartschol  en  geeft,  en  welke  in  de  meeste  gevallen  tot  oen 
weej arigen  cursus  aanleiding  hebben  gegeven,  tot  haar  recht 
:omen,  dan  mag  men  toch  met  billjjkheid  eischen,  dat  die  scholeo 
an  hare  afdeeling :  „klassikaal  onderwijs,"  ieder  jaar  tien  lee^ 
ingen,  als  minimum,  zullen  afleveren. 

Voegt  men  daarbij  de  aspirant  stuurlieden,  die  de  Kweek- 
chool  voor  de  Zeevaart  te  Amsterdam  telken  jare  verlaten, 
ijnde  ongeveer  dertig  van  welke  vijf  bestemd  voor  de  GooTe^ 
lements  Marine  in  Ned.  Indië,  dan  vermeent  de  Vereeniging  i 
liet  te  overdrijven,  wanneer  zij  beweert,  dat  ieder  jaar  circa 
\egentig  on  bevaren  jongelieden  eene  plaatsing  aan  boord  van 
inze  Mailbooten  komen  vragen. 

En,  welke  beschouwingen  rnen  ook  make  omtrent  onze  Mail- 
ijnen  in  de  toekomst,  toch  zal  men  moeten  erkennen,  dat  meo 
►ij  de  reorganisatie  der  zeevaartscholen  meer  en  te  veel  heeft 
^elet  op  de  behoefte  aan  stuurlieden  voor  de  Mailbooten  en 
ninder  en  te  weinig  op  de  behoefte  aan  goed  ontwikkelde  stunr- 
ieden  voor  onze  vrachtbooten  en  zeilschepen. 

Bevaren  jongens  zjjn  het  meerendeels,  die,  na  het  hoofdelijï^ 
inderwijs  op  eenige  zeevaartschool  gevolgd  te  hebben,  op  vracht 
looten  en  zeilschepen  eene  carrière  zoeken. 

In    het    tijdschrift    „De    Zee,"    September  1889,  becijferde  de 


Digitized  by 


Google 


Vereenigivg  tot  bevordering  van  het  Zeevaartk,  Oadermjs,  485 


Heer  W.  van  Hasselt,  dat  men  voor  een  vloot  van  69  passagiers- 
stoomschepen  (dat  aantal  is  nu  gestegen  tot  74)  met  23  aspirant 
stuarlieden  zou  kunnen  volstaan. 

£n,  al  brengt  men  dit  cijfer  op  45,  dan  is  dit  nog  slechts  de 
helft,  van  het  aantal  jongelieden,  dat,  zooals  boven  is  aange- 
toond, jaarlijks  voor  die  plaatsingen  in  aanmerking  wenscht  te 
komen. 

Ook  kan  men  niet  volstaan  met  de  bewering,  dat  de  jongens, 
die  daarbij  niet  slagen,  zich  te  vreden  zullen  stellen  met  eene 
plaatsing  en  eene  carrière  aan  boord  van  de  vrachtbooten  of  van 
de  zeilschepen.  Want  tusschen  het  leven  aan. boord  van  oen 
mailboot  en  dat  aan  boord  van  een  vrachtboot  of  zeilschip  be- 
staat een  hemelsbreed  verschil.  De  Yereeniging  wijst  slechts 
op  het  leven  buiten  den  dienst,  het  verschil  in  logies  en  voeding 
en  het  groote  verschil  in  bezoldiging.  Is  zij  goed  ingelicht,  dan 
kan  de  bezoldiging  van  een  gezagvoerder  van  een  mailboot 
klimmen  tot  f  8000. —  en  hooger;  daarentegen  is  die  op  een 
vrachtboot  circa  f  3000, —  en  op  een  zeilschip  circa  /'2000.--. 

Het  is  dan  ook  niet  moeilijk  te  verklaren,  waarom  een  jongen, 
die  vruchteloos  trachtte  eene  plaatsing  aan  boord  van  een  mail- 
boot te  krijgen,  eindigt  met  af  te  zien  van  eene  carrière,  waar- 
voor hij  is  opgeleid. 

Op  grond  van  het  bovenstaande  meent  de  Yereeniging,  dat 
het  haar  plicht  is.  Uwe  Excellentie  als  hare  zienswijze  mede 
te  deelen: 

1^.  dat  er  reeds  meer  dan  een  voldoend  aantal  zeevaart- 
scholen is; 

2«.  dat  het  voor  sommige  dier  zeevaartscholen,  waar  het 
klassikaal  onderwijs  met  tweejarigen  cursus  is  ingevoerd,  vrij 
zeker,  op  een  niet  ver  verwijderd  tijdstip,  zal  blijken,  dat  hare 
inrichtingen  voor  klassikaal  onderwijs  overbodig  zijn. 

Waardeert  de  Yereeniging  den  krachtigen  steun,  dien  de 
Regeering  aan  het  zeevaartkundig  onderwijs  geeft,  eenen  steun, 
waarom  zoo  vele  jaren  gevraagd  was,  toch  vermeent  zy  Uwe 
Excellentie  op  grond  van  het  bovenstaande  in  overweging  te 
moeten  geven: 

1^.  het  in  hot  leven  roepen  van  meerdere  zeevaartscholen 
niet  te  bevorderen,  en 

2®.     om   bij  oventueele  reorganisatie  van  bestaande  zeevaart- 
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scholen  te  bepalen,  dat  er  alleen  onderwijs  zal  gegeven  worden 
aan  stuurlieden  en  bevaren  jongens. 

Nog  veroorlooft  de  Vereeniging  zich,  Uwe  Excellentie  ab 
hare  zienswijze  te  kennen  te  geven,  dat,  hoewel  zg  de  groote 
bekwaamheden  van  de  Inspecteurs  van  het  Middelbaar  Onder- 
wijs ten  volle  erkent,  de  belangrijke  plaats,  die  het  zeeTSsrt- 
kundig  onderwijs  thans  inneemt,  alleszins  de  benoeming  zou 
wettigen  van  een  speoialen  inspecteur  voor  het  zeevaartkondig 
onderwijs,  een  man,  die,  ten  volle  bekend  met  de  behoeften  ran 
onze  koopvaardijvloot  en  met  de  eischen  van  goed  onderwijs, 
Uwe  Excellentie  met  zijne  adviezen  in  dit  werkelijk  Eeer  g^ 
compliceerde  vak  ter  zyde  zou  kunnen  staan.  Onder  meer  zon 
die  inspecteur  kunnen  medewerken  om  meer  eenheid  te  brengen 
in  het  onderwijs  op  de  verschillende  zeevaartscholen,  iets  wat 
ten  eenemale  ontbreekt  en  wat  toch  door  de  Yereeniging  hoog 
noodig  wordt  geacht,  als  de  belangrijke  sommen,  die  aan  dat 
onderwijs  worden  ten  koste  gelegd,  tot  haar  recht  zullen  komen. 

Ten  slotte  wijst  de  Vereeniging  nog  op  de  wenschelgkheid 
der  invoering  van  verplichte  examens  voor  de  stuurlieden  der 
koopvaardijvloot.  Argumenten  daar  vóór  zijn  er  in  voldoesd 
aantal  te  vinden ,  en  onnoodig  is  .  het  zeker  die  hier  aan  te 
geven.  Alleen  wijst  de  Vereeniging  er  op,  dat  Nederland  in  dit 
opzicht  vrjj  wel  alleen  staat.  Engeland  is  zelfs  van  plan  de 
bepalingen  daaromtrent,  nog  te  verscherpen  door  te  eischen  dat 
de  gezagvoerders,  stuurlieden  en  machinisten  zullen  zijn,  „Britseh 
onderdaan." 

Ten  volle  overtuigd  van  de  belangstelling  van  Uwe  Excellentie 
in  het  zeevaartkundig  onderwijs  en  in  hetgeen  daarmede  in  Te^ 
band  staat,  heeft  de  Vereeniging  met  verschuldigden  eerbied  teajn, 

Van   Uwe  Excellentie  de  gehoorzame  diefiaresse. 
Namens  de   Vereeniging, 

J.  M.  Heijbrock,  President. 
P.  Bruo,   Secretaris. 
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Uit  het  Verslag  der  Kamer  van  Koophandel  en 
Fabrieken  te  Rotterdam  over  1891. 


(Vervolg  en  slot  van  hladz.  401.) 

Inklaringen  in  eenige  der  voornaamste  havens,  .  Uit  de  vol- 
gende opgaaf  kan  men  eenigszins  zien,  wat  onze  haven  is,  in 
vergelijking  met  andere  havene  van  Europa. 


1891. 


1890. 


Schepeo. 

Tonnen. 

Schepen. 

Tonnen. 

Londen 

51,632 

13,216,946 

50,951 

13,141,455 

Liverpool 

17,645 

8,623,332 

17,708 

8,408,378 

Cardiff 

13,383 

6,611,768 

12,743 

6,375,473 

Qlasgow 

9,025 

2,711,697 

9,129 

2,874,555 

Huil      

5,649 

2,590,811 

5,707 

2,530,435 

Duinkerken  .. 

3,024 

1,592,768 

3,177 

1,467,217 

H4vro    

2,603 

2,332,636 

2,524 

2,129,002 

Hamburg 

8,673 

5,762,369 

8,176 

5,202,825 

Bremen 

3,552 

2,084,214 

2,950 

1,733,809 

Antwerpen  ^) 

4,461 

4,693,238 

4,532 

4,517,698 

Arasterdam  '^) 

1,723 

1,175,950 

1,675 

1,079,454 

Rotterdam      

4,4S7 

MiM79 

4,533 

2,918,42'^ 

Aantal  binnengekomen  schepen  in  den  Waterweg, 

gerangschikt 

naar  den  diepgang : 

1890. 

1891. 

Diepgang  tot 

22  voet 

4387 

4310 

boven  22    „ 

23     , 

70 

83 

.      23    , 

24     , 

23 

27 

.      24 

ff 

2 

5 

Totaal 

4482 

4425 

1)  Het  cgfer  van  de  inklaringen  te  Antwerpen  is  getrokken  uit  de  stati- 
stieken vau  den  „capitaine  da  port." 

2)  Daar,  gel\}k  gezegd,  sedurt  1886  de  havengelden  worden  geheven  naar  do 
brati)  iuhoadsmaat,  moeten  wij  voor  Amsterdam  een  vcrgeiykingscyfer  uemeu 
en  namen  volgens  het  jaarverslag  der  Kamer  van  Koophandel  aldaar  aan  dat  de 
bruto  inhoud  gedeeld  door  1,875  den  netto  inhoud  geeft. 

Op  die  wyze  kregen  w^j  (1  ton  =  2,83  H*.) 

1RQ1  t  4,575.942  M<.  bruto  =  1.616,940  ton  bruto. 

^°^^     <  1,616,940  ton       „      =  1,176,950    „    netto. 

1890    1,484,250    „        .      =  1,079,454    „ 
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Rijnvaart.  Voor  het  overzicht  der  Rijnvaart  geven  wij  de 
cijfers,  die  door  de  Nederlandsche  Hegeering  worden  gepubliceerd 
in  de  Staatsconrant  en  welke  zijn  genomen  volgens  de  opgaven 
van  het  Nederlandsoh  grensstation  te  Lobith.  Deze  verdchilleD 
soms  eenig^zins  met  die  van  het  kantoor  te  Emmericb ,  welke 
door  de  ^ Central  Commission  für  die  Reinschifffahrt^'  worden  ge- 
geven, maar  eerstens  is  dit  verschil  onbeduidend,  en  ten  tweede 
verschijnt  dit  verslag  te  laat  om  voor  het  laatst  vertoopeo  jaar 
door  ons  gebruikt  te  kunnen  worden. 

Uit  onderstaande  staatjes  blijkt  het  verkeer  der  voornaamste 
Nederlandsche  havens  met  Daitschland  in  tonnen. 


Inklaringen  in  de  voornaamste  Nederlandsche 

havens. 

inklaring. 

1890. 

1891. 

1890. 

meer.       minder. 

Rotterdam     ..• 

...     .«• 

469,199 

495,804 

26,605 

Amsterdam  ... 

...     •  •  • 

96,205 

81,357 

14,848 

Dordrecht      ... 

•••      .•• 

68,309 

68,706 

397 

Nijmegen 



27,067 

36,261 

9,194 

Tiel       

•  .     . .  • 

30,593 

36,435 

5,832 

Arnhem 

•  •  •     « •  • 

32,818 

22,226 

10,592 

Gorinohem     ... 



32,596 

37,760 

5,164 

Uitklaringen 

uit  de  voof^aamste  Nederlandsche  havens. 

Uitklaring. 
1891.                  1890. 

1891. 

me«r.     minder 

Rotterdam  ... 

, 

2,129,725 

2,086,988 

42,737 

Amsterdam... 

...      ... 

91,352 

89,008 

2,344 

Dordrecht    ... 

* ••      ... 

90,600 

87,271 

3,329 

Nymegen     ... 



39 

163 

124 

Tiel      

— 

— 

—         — 

Arnhem 



1,318 

365 

953 

Gorinchem  ... 

...      ... 

— 

— 

—         — 

Toe-  en  afname  van  het  totaal  verkeer  dier  havens, 

1891. 

Rotterdam 2,598,924     2,582,792     16,132 

Amsterdam 187,557         170,365     17,192 
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Transport    2,786,481  2,773,157     33,314 

)ordrecht 158,909  155,977       2,932 

iijmegen     27,106  36,424                     9,318 

iel     30,593  36,435                     5,842 

irahem       34,136  22,591      11,544 

foriDchcm 32,596  37,760                     5,164 


Te  zaraen    ...     3,069,818     3,042,342     47,800  20,324 
Af  minder 20,324 

Blijft  meer 27,476 

Het  aandeel  van  Rotterdam  in  het  goederenverkeer  dier  havens 
met  Duitschland  was: 

in  1891     84  pCt.         in  1887     82  pCt. 

„  1890     84     ,  ,   1886     81     „ 

,  1889     84     „  ,   1885     80     „ 

,  1888     82     „ 

Scheepvaart,  yrachlen.  De  Reederijen  hebben  in  het  afge- 
loopen  jaar  slechte  zaken  gemaakt.  Over  het  algemeen  waren 
de  vrachten  laag,  en,  hebben  ook  tegen  het  einde  des  jaars  de 
vrachten  naar  en  van  verschillende  landen  merkbaar  verhooging 
ondergaan,  tengevolge  van  de  behoefte  van  Amerika  aan  stoom- 
booten  om  zijn  graan  uit  te  voeren,  dit  kan  het  jaar  niet  goed 
maken. 

Sterkte  van  de  handelsvloot  der  voornaamste  zeevarende  mogend- 
heden in  1886  en  1891.  Volgens  de  opgaven  van  het  bureau 
Yeritas  was  de  sterkte  van  de  handelsvloot  der  voornaamste 
zeevarende  mogendheden  midden  1886  en  1891  als  volgt: 

Engeland.  1886.  1891. 

Stoomschepen     4,199,000  ton.  5,370,000  ton. 

Zeilschepen         4,654,000     ,  3,563,000     „ 


Totaal 8,853,000  ton.  8,933,000  ton. 

doorwegen. 

Stoomschepen     107,000  ton.  221,000  ton. 

Zeilschepen         1,373,000     „  1,393,000  „ 

Totaal 1,480,000  ton.  1,614,000  ton. 
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431,000  ton. 
849,000  „ 

762,000  toD. 
654,000  , 

1,280,000  ton. 

1,416,000  ton. 

494,000  ton. 
385,000  „ 

500,000  toD. 
286,000  . 

879,000  ton. 

786,000  ton 

129,000  ton. 
825,000  „ 

199,000  ton. 
587,000  , 

954,000  ton. 

786,000  ton 

141,000  ton. 
276,000  ^ 

249,000  ton. 
203,000  , 

Daitschland. 

Stoomschepen     

Zeilschepen         

Totaal 

Frankrijk. 

Stoomschepen    > 

Zeilschepen         

Totaal 

Italië. 

Stoomschepen     

Zeilschepen         

Totaal 

Nederland. 

Stoomschepen     

Zeilschepen         

Totaal 417,000  ton.  452,000  ton. 

Uit  die  cijfers  blijkt,  dat  de  Fransche  vloot  niettegenstaande 
de  subsidieën,  die  aldaar  onder  allerlei  vorm  worden  uitgekeerd, 
sterk  achteruit  is  gegaan,  terwijl  de  Engelsche  reederijen,  die 
slechts  op  eigen  krachten  steunen,  zich  flink  ontwikkelden.  Ook 
bij  de  Nederlandsche  vloot  is  toename  te  constateeren,  welke,  i» 
zij  ook  niet  zoo  groot,  voornamelijk  beteekenis  ontleent  aan  de 
vermeerdering  van  de  stoomschepen. 

Wijziging  van  de  bepalingen  op  het  aanmons teren  van  Scheeps- 
volk, De  noodzakelijkheid  eener  wijziging  van  de  bij  ons  gel- 
dende bepalingen  op  het  aanmonsteren  van  schepelingen,  die 
reeds  zoo  dikwijls  door  ons  ter  sprake  word  gebracht,  maakte 
ook  in  bet  afgeloopen  jaar  wederom  een  punt  van  bespreking 
uit,  en  wij  wendden  ons  nogmaals  tot  den  Minister  van  Water- 
staat, Handel  en  Nijverheid  om  onze  wenschen  dienaangaande* 
kenbaar  te  maken.  In  het  bijzonder  wezen  wij  er  nogmaals  op 
dat  de  bepaling,  dat  do  Waterschoot  zijn  bezoldiging  hoofdzake- 
lijk moet  vinden  in  hetgeen  betaald  wordt  voor  het  opmaken 
van  den  monsterrol,  ten  zeerste  afkeuring  verdient.  Reeds  in 
1890  werden  wij  geraadpleegd  over  door  den  toenmaligen  Minister 
ontworpen    wijzigingen,    docb    het   schijnt  dat  sedert  de  zaak  i^ 
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bliJTen  rusten  en  het  wordt  nu  eindelijk  wel  tijd,  dat  deze  zaak 
tot  eene  bevredigende  oplossing  worde  gebracht.  Welke  wijzi- 
gingen ons  wenschelijk  voorkomen,  is  zoo  herhaaldelijk  dezer- 
zgds  betoogd,  dat  herhaling  daarvan  overbodig  schijnt. 

Stoomlaodsdienat,  Bij  de  behandeling  der  laatste  Begrooting 
kwam  de  wenschelijkheid  ter  sprake  den  loodsdienst  met  stoom- 
schepen  te  doen  bedienen,  die  echter  door  den  Minister  van 
Marine  beslist  ontkend  werd. 

Belanghebbenden  schijnen  van  een  ander  oordeel  te  zijn.  De 
heer  J.  V.  Wierdsma,  Directeur  der  N.  A.  S.  M.  alhier,  heeft 
zich  de  moeite  getroost  eenige  vraagpunten  op  te  stellen  en 
deze  toe  te  zenden  aan  de  gezagvoerders  die  op  onze  gaten 
▼aren,  alzoo  aan  hen,  die  uit  eigen  ervaring  hot  best  kunnen 
beoordeelen  of  inderdaad  eene  dergelijke  verandering  in  den 
Nederlandschen  loodsdienst  wenschelijk  is. 

De  50  ingekomen  antwoorden  op  de  vraag:  „Ziet  gij  er 
—  uit  een  oogpunt  van  algemeen  belang  —  voordcel  in,  dat 
de  bestaande  Nederlandsche  zeilloodsvaar tuigen  wordon  vervangen 
door  8toomlood8vaartuigen'\  luidden,  met  uitzondering  van  één, 
Tolkomen  bevestigend.  Men  grondde  zich  vooral  op  meerdere 
zekerheid  van  ten  allen  tijde  een  loods  op  het  station  te 
vinden  en  op  vluggere  beloodsing  zoo  voor  stoom-  als  voor 
zeilschepen. 

Yrg  algemeen  werd  in  de  eerste  plaats  aangewezen  voor  een 
op  te  richten  «/oom-loodsstation  Dungeness.  Ook  voor  Hoek 
▼an  Holland  en  IJmuiden  werd  intusschen  de  wenschelijkheid 
daarvan  algemeen  betoogd  en  verdient  de  zaak  ernstige  over- 
weging, zoodat  wij  ons  veroorloven  de  aandacht  der  Regeering 
daarop  te  vestigen. 

NederJundsch'Amerikaafische  Stoom  vaart- Maatschappij.  Do 
resultaten  van  de  Nederlandsch-Amerikaansche  Stoom  vaart- 
Maatschappij  waren  niet  gunstig.  De  uitvrachten  waren  slecht, 
zoowel  door  schaarschte  van  zwaar  goed,  als  door  de  groote 
concurrentie  in  naburige  havens.  Ook  tengevolge  van  do  Mac 
Kinley  wet  werd  minder  uitgaand  goed  aangeboden.  De  thuis- 
vrachten,  in  het  begin  eveneens  laag,  verbeterden  in  het  najaar 
door  de  behoefte  aan  granen  in  Europa.  De  vaart  op  Argentinië, 

34 
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die,  zooals  ons  Yorig  verslag  vermeldt,  gestaakt  werd,  kon  niet 
hervat  worden.  De  nieuwe  vaart  op  Baltimore  geeft  reden  om 
daarvan  in  da  toekomst  goede  verwachtingen  te  koesteren.  In 
het  personenvervoer  had  de  Maatschappij  behoorlijk  haar  deel, 
terwijl  het  toenemend  aantal  kajiiit-passagiers  pleit  ten  gunste 
van  de  goede  behandeling  aan  boord  van  hare  stoomsehepen. 

RotUrdamache  Lloyd,  De  Rotterdarosche  Lloyd  deelde  o?er 
het  afgeloopen  jaar  6^2  pC^^«  uit  tegen  7  pCt.  over  1890.  De 
concurrentie  was  oorzaak,  dat  vooral  de  uitgaande  vrachten  iets 
lager  waren;  de  veertiendaagsche  dienst  werd  zonder  stoomb 
voortgezet.  Terwijl  in  1891  nog  een  der  stoombooten  van  de 
Stoom  vaart-Maatschappij  Rotterdam  onder  beheer  van  de  Rotter- 
damsche  Lloyd  in  deze  lijn  voer,  wordt  do  dienst  nu  geheel 
waargenomen  door  eigen  booten.  De  verleden  jaar  bij  de  Maat- 
schappij De  Schelde j  te  Ylissingen,  gebouwde  stoombooten  met 
quadruple  expansie,  de  Ardjoeno  en  de  Salak  voldoen  uit- 
muntend. Een  nieuw  stoomschip,  de  Gedeh^  is  bij  diezelfde 
fabriek  voor  de  Rotterdamsche  Lloyd  in  aanbouw.  De  Stoom- 
vaart-Maatschappij  Rotterdam  is  gelikwideerd ;  de  oudere  schepeo 
van  de  Rotterdamsche  Lloyd  doen  nu  dienst  voor  extra  reisen 
naar  Java. 

Berging- Maatschap  pij.  De  voornaamste  werkzaamheden  der 
Berging-Maatschappij  gedurende  het  jaar  1891  waren: 

voortzetting  der  berging  vau  de  lading  van  het  bij  Zandvoort 
gestrande  barkschip  „F.  H.  von  Lindern"; 

berging  van  de  lading  stukgoederen  uit  het  S.S.  ,Lero",  vsfl 
Baltimore  naar  Rotterdam,  gestrand  op  de  Maasvlakte; 

lichting  van  de  in  de  spoorweghaven  te  Rotterdam  gezonken 
schuit  „Goede  Verwachting"  beladen  met  tarwe; 

lichting  van  de  bij  Moerdijk  door  ijsgang  gezonken  schroef- 
sleepboot  „Generaal  van  der  Heyden"; 

lichting    van    een    bij    Werkendam    gezonken    vischschokker; 

lichting  van  een  bij  de  Maaskade  te  Rotterdam  gezonken 
schuitje,  beladen  met  80  ton  haring; 

berging  der  lading  stukgoederen  uit  het  door  aanvaring  bij 
Hoek  van  Holland  gezonken  S.S.  „SeaguU"; 

lichting  van  den  bij  Katend recht  gezonken  tjalk  „Ebenhaeicr'\ 
beladen  met  palen  voor  zeewering; 
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lichting  yati  een  met  ijzer  beladen  schuitje,  gezonken  in  den 
mond  der  Leuvehaven  te  Rotterdam; 

opruiming  van  wrakken  bij  Kijkduin; 

lichting  van  een  in  den  mond  der  haven  te  Maassluis  ge- 
zonken baggermolen; 

berging  van  lading  en  inventaris  uit  den  bij  Terheyde  gestrandeu 
Ylaardingschen  logger  ,,Anna  Margaretha'* ; 

berging  van  lading  stukgoederen  uit  het  SS  ^Woodstock^', 
gezonken  op  de  suikerplaat  bij  Temeuzen ; 

opruiming  van  een  ijsbreker  bij  Westervoort; 

afbrenging  van  den  vischkotter  ,  Februari'*,  bij  Nieu wediep 
gestrand ; 

lichting  van  het  onder  OoUgensplaat  gezonken  schip  „Zeven 
Gebroeders",  beladen  met  180  ton  steenkolen. 

Het  materieel  bestaat  onder  anderen  uit: 

Bergingstoomboot  „  Neptunus*\ 

Werkvaartuig  ^BuffeV\  groot  circa  500  ton,  met  stoomlieren 
en  dorricks,  waarvan  een  circa  80  ton  lichtvermogen ;  3  stoom- 
pompen  ieder  van  circa  15  ton  per  minuut;  stoomzandzuiger ; 
electrische  dynamo. 

Werkvaartuig  j^Stier^\  groot  circa  300  ton,  met  stoompomp 
van  circa  15000  liter  per  minuut;  stoomlier  en  derrick  (licht- 
vermogen circa  40  ton);  electrische  dynamo;  stoomperspomp. 

Twee  drijvende  ijzeren  Bokken  met  lichtvermogen  van  25  resp. 
40  ton. 

Acht  transportabele  Stoompompen,  met  ketels  k  5000  liter 
per  minuut. 

Lichter  {Hoeker  B  M.  3)  met  stoompomp  k  5000  liter  per 
minuut,  stoomlier  met  derrick. 

Tjalk  (B.  M.  2),  voor  transport  van  hout,  kettingen,  vijzels 
etc,  etc. 

Graa neleva  tor ^  40  ton  per  uur, 

Stoomzandceti  trifugalen, 

Stoomhijschmachine. 

Diverse  duikermachines, 

Tien  blazers  (van  30  tot  40  ton). 

Zeemanshuis.  Omtrent  het  alhier  bestaande  Zeemanshuis 
kunnen  wij  vermelden,   dat  gedurende  1891  werden  opgenomen 
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1505  zeelieden,  tegen  1542  in  1890,  1677  in  1889,  1384  in 
1888,  1513  in  1887  en  1233  in  1886. 

Onder  de  in  1891  opgenomen  zeelieden  waren  380  Neder- 
landers en  wel  110  stuurlieden  en  270  raatrozen,  tegen  82 
stuurlieden  en  254  Nederlandsohe  matrozen,  te  zamen  336  in 
het  voorgaande  jaar. 

Het  aantal  kostdagen  was  17044  tegen  16906  in  1890,  alzoo 
in  1891  meer  138  kostdagen,  terwijl  er  gemiddeld  47  logée  per 
dag  aanwezig  waren,  wier  yerblij f  dooreen  ruim  11  dagen  duurde; 
in  1890  was  het  gemiddeld  aantal  per  dag  46,  de  gemiddelde 
duur  van  hun  verblijf  11  dagen. 

Op  31  December  1891  bedroeg  het  aantal  der  in  het  Zee- 
manshuis opgenomen  zeelieden  sedert  de  oprichting  51128  man. 

Bij  deze  inrichting  besfcaat  ook  voor  de  zeelieden  de  gelegen- 
heid hunne  spaargelden  ter  bewaring  te  geven,  waarover  3  pCt. 
rente  wordt  vergoed.  In  1891  werd  door  44  zeelieden  f  8393,02 
uit  de  spaarbank  genomen  en  door  42  daarin  belegd  /  5221,94. 

Koffie.  Verblijdend  was  het  dat  de  Santos-aanvoeren  sich 
dit  jaar  op  hetzelfde  cijfer  van  het  vorige  —  eer  nog  ieta 
meer  —  wisten  te  handhaven,  en  zóó  vast  begint  deze  handel 
hier  wortel  te  schieten  dat  men  veilig  kan  aannemen  dat  het 
alleen  aan  den  Septembor-October-val  is  toe  te  schrijven  dat 
hij  niet  reeds  veel  grootere  verhoudingen  heeft  aangenomen. 
Waar  daarvoor  ditmaal  deze  reden  bestond,  behoeft  men  zich 
intusschen  de  vertraging  niet  te  beklagen. 

Wenschelijkheid  eener  directe  verbinding  met  Santos,  In  het 
vorig  verslag  werden  de  aanvoeren  van  vreemde  soorten  Koffie 
van  1881  tot  1890  in  Nederland  opgegeven.  In  1891  bestonden 
zij  uit  234,200  balen  Santos,  27,400  balen  Afrika,  21,700  balen 
Laguayra  en  circa  35,000  balen  verschillende  soorten,  meest 
Midden-Amerikaansche,  waarvan  elders  dan  te  Rotterdam  werden 
aangevoerd  19,400  balen  Santos  en  circa  12,000  balen  van  de 
verschillende  soorten.  Aanvoeren  dus  genoeg,  om  op  regelmatige 
stoom  vaartverbinding  met  Santos  te  mogen  aandringen.  De  stof 
is  aanwezig  en  het  ligt  voor  de  hand  dat  zekerheid  van  geregelde 
gemeenschap,  van  zelf  tot  vermeerdering  van  aanvoeren  moet 
leiden.    Indien  toch  iets  toeneming  der  Santos-aanvoeren  tegen* 
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houdt,  dan  is  het  stellig  wel  het  ontbreken  yan  diroote  regel^ 
matige  stoomyaartyerbinding.  Incidenteele  immers  is  onyoldoende. 
Men  loopt  dan  gevaar  de  koffie  oyer  andere  hayens  te  krijgen 
met  het  daaraan  yerbonden  wicht  verlies  en  de  onaangename 
ervaring  dat  men  elders  de  met  (letzelfde  schip  aangevoerde 
koffie,  reeds  geleverd  en  verzonden  kan  hebben,  eer  men  ze  hier 
zelfs  nog  heeft  ontvangen.  Men  kan  zich  daarom  verzekerd 
houden  dat  een  regelmatige  dienst  op  den  krach  tigen  steun  van 
de  inladers  zal  kunnen  rekenen. 


De  Indische  Oceaan. 
(Boekbeoordeeling.) 

Vervolg  van  bladz.  454. 


In  hoofdstuk  Y  wordt  het  yerband  besproken ,  dat  er  bestaat 
tosschen  de  luchtdrukking  en  de  luchtstroomingen.  Het  begint 
met  eenige  algemeene  beschouwingen  en  toelichtingen,  waarbij 
natuurlijk  de  wet  van  Buys  Ballot  de  hoofdrol  speelt  en  die 
wij  dus  als  bij  onze  lezers  bekend  mogen  beschouwen.  Ver- 
volgens worden  de  schommelingen  yan  den  barometer  besproken. 
Zooals  bekend  is,  bereikt  de  barometer  in  de  tropen  tweemaal 
in  het  etmaal  omstreeks  10  uur  's  morgens  en  *s  avonds  een 
hoogsten  stand  en  omstreeks  4  uur  een  laagsten.  De  yer- 
schillen  bedragen  in  het  Noordelijk  gedeelte  van  den  Indischen 
Oceaan  ongeveer  3  millimeter,  op  hoogere  breedte  worden  zij 
kleiner  en  buiten  de  tropen  zijn  zg,  tengevolge  van  grootere 
onregelmatige  bewegingen,  haast  niet  meer  merkbaar.  Het 
beataan  van  deze  schommelingen  heeft  geen  beteekenis  voor  de 
yoorspelling  van  het  wéér  maar  onregelmatigheid,  vooral  het 
wegblgven  yan  de  gewone  rijzing,  is  dikwijls  eene  waarschuwing 
voor  naderende  stormen. 

De  algemeene  luchtdrukverdeeling  kan  in  het  kort  als  volgt 
omsohreyen  worden:  het  geheele  jaar  door  vindt  men  op  onge- 
yeer  30^^  Z.Br.  een  strook  van  hooge  barometerstanden ,  die  zich 
over  het   grootste   gedeelte  van  den  Oceaan  uitstrekt.     In  Juli 
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en  Augustus  is  zjj  yan  meer  beteekenis  dan  in  Januari  en 
Februari.  Yan  hier  af  naar  de  Zuidpool  toe  neemt  de  lueht- 
drukking  snel  af,  vooral  in  den  winter  yan  het  Zuidelijk  half- 
rond. De  hierdoor  gevormde  gradiënten  stemmen  overeen  met 
de  hoerschende,  meestal  krachtige  Westen  winden.  Ook  naar 
den  equator  toe,  dus  in  het  gebied  van  den  ZO.passaat,  neenat 
de  luchtdrukking  af,  doch  in  mindere  mate.  Ten  Noorden  van 
den  equator  zijn  de  verschillen  afhankelijk  van  het  jaargetgde^ 
dus  van  de  heerschende  mousson.  In  Juli  en  Augustus,  het 
warme  jaargetijde,  wanneer  over  Azië  een  belangrijk  gebied  Tan 
lage  drukking  ligt,  neemt  de  luchtdrukking  naar  het  Noorden 
snel  af,  om  op  ongeveer  25^  N.Br.  een  minimum  te  bereiken. 
De  gradiënten  komen  dus  overeen  met  do  krachtige  Westelijke 
mousson  winden.  Ditzelfde  heeft  in  Mei  ook,  hoewel  in  mindere 
mate,  plaats.  In  Januari  en  Februari  daarentegen  ligt  over 
Azië  een  gebied  van  hooge  drukking,  de  luchtdrukking  neemt 
dan  toe  van  den  equator  naar  het  Noorden.  De  toename  u 
echter  minder  snel  dan  de  afname  in  den  zomer,  terw^l  het 
maximum  eerst  op  hoogere  breedte  dan  30^  wordt  bereikt. 
Richting  en  grootte  der  gradiënten  stemmen  dan  overeen  met 
de  minder  krachtige  Oost-mousson.  In  November  geschiedt 
hetzelfde  in  veel  mindere  mate. 

Zeer  belangrijk  uit  het  oogpunt  van  wetenschappelgke  meteo- 
rologie is  hoofdstuk  YI,  dat  wéér  in  twee  gedeelten  verdeeld  is: 
1.  temperatuur  van  de  lucht  en  2  regen.  In  het  Ie  gedeelte 
wordt  de  opmerking  gemaakt,  die  ook  hier  te  lande  meermalen 
is  vermeld,  dat  de  plaatsing  der  thermometers  aan  boord  dikwyii 
te  slecht  is  om  de  waarnemingen  te  kunnen  gebruiken.  Uitvoerig 
wordt  het  verband  besproken,  dat  er  bestaat  tusschen  do  tem- 
peratuur van  het  zeewater  en  die  van  de  lucht.  Yan  dit  verband 
is  gebruik  gemaakt  om,  bij  het  bepalen  van  do  luchtiso thermen, 
aan  te  vullen  wat  er  ontbreekt  aan  vertrouwbare  waarnemingen. 
In  het  tweede  gedeelte  worden  o.  a.  de  oorzaken  besproken, 
waardoor  in  sommige  stroken  veel,  in  andere  weinig  regen  valt 
Boven  warme  zeestroomen  komen  veel  zware  regens,  onweder  en 
onstuimig  wéér  voor,  terwijl  mist  bijna  uitsluitend  boven  koude 
stroomen  wordt  aangetroffen.  Yoor  de  praktische  scheepvaart 
zijn  deze  zaken  echter  van  minder  rechtstreeks  belang. 

De  hoofdstukken  YII  tot  en  met  X,  uitmakende  ongeveerde 
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met  die  Tan  de  isobaren  en  in  nog  hoogere  lagen  krygt  de 
middelpuntvliedende  kracht  de  overhand,  zoodat  de  locht,  ran 
het  midden  af,  eenigszins  naar  buiten  stroomt.  Dit  allee  kan 
men  zien  aan  de  beweging  van  de  wolken  en  het  is  dan  ook 
regel,  dat  voor  iemand,  die  met  den  rug  naar  den  wind  Btaat, 
de  wolken  zich  op  N.br.  meer  naar  rechts,  op  Z.br.  meer  naar 
links  bewegen.  De  opmerking,  vooral  op  bij  den  wind  zeilende 
schepen,  waar  men  op  ruimer  wind  hoopt,  zoo  dikwijls  gemaakt, 
dat  de  wolken  reeds  ruimer  overkomen,  is  dus  in  den  regel 
waar,  maar  mist  allo  beteekenis  als  eene  gunstige  voorspelling. 

Het  spreekt  van  zelf,  dat  het  toestrooraen  van  de  lucht  in 
de  onderste  lagen  en  het  uitstroomen  in  de  hoogere  gepaard 
moot  gaan  met  eene  stijgende  beweging  in  de  depressie.  Binnen 
de  tropen  geschiedt  dit  aan  alle  zijden  op  dezelfde  wijze  tamelijk 
gelijkmatig,  ivaardoor  een  onafgebroken  wolkenfioers  ontstaat 
Ook  buiten  de  tropen  is  dit  het  geval  aan  de  Oostzgde,  3at 
is  dus  aan  den  voorkant  der  depressies,  waar  van  de  equatorzyde 
warme  lucht  toestroomt.  Aan  de  Westzijde  daarentegen  komt 
de  toostroomende  lucht  uit  koudere  streken;  deze  is  kouder  en 
daardoor  zwaarder  dan  de  omgeving.  Het  opstijgen  geschiedt 
hierdoor  veel  minder  regelmatig;  terwijl  op  ééne  plaats  de  laeht 
opsfjjgt,  daalt  op  eene  andere  plaats  eene  hoeveelheid  koude 
lucht  door  hare  zwaarte  neder.  Zichtbaar  is  deze  beweging 
aan  de  onregelmatigheid  der  bewolking  en  aan  den  vorm  der 
wolken.  Zulk  een  nederdalende  luchtmassa  heeft,  daar  zg  nit 
hoogere  lagen  komt,  nog  eene  grootere  snelheid,  dan  de  om- 
ringende lucht,  zij  veroorzaakt  dus  eene  plaatselijke  versterking 
van  den  wind ,  wat  men  gewoon  is  een  bui  te  noemen.  De 
richting  van  beweging  is,  gelijk  boven  vermeld  werd,  in  de 
hoogere  luchtlagen  ruimer  dan  beneden,  de  nederdalende  lucht- 
stroom behoudt  deze  richting  gedeeltelijk;  van  daar  dat  de 
buien    veelal    ruimer   invallen  dan  de  heerschende  windrichting. 

Dit  uittrekfiol  is,  vooral  wat  de  hoogere  luchtlagen  aangaat, 
zeer  onvolledig,  doch  eene  meer  uitvoerige  bespreking  is  voor 
do  scheepvaart  van  minder  rechtstreeks  belang  en  zou  om 
bestek  te  buiten  gaan. 

Gelijk  gezegd  is,  komen  belangrijke  depressies  met  de  haar 
vergezellende  stormen  onder  den  equator  niet  voor,  in  den 
Indischen    Oceaan    bestaan  echter  voorbeelden,  dat  zij  reeds  <^ 
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4^  breedte  werden  aangetroffen.  Binnen  de  keerkringen  zijn 
se  orer  het  algemeen  veel  zeldzamer  dan  er  bniten,  maar,  als 
zg  voorkomen,  zijn  ze  veel  heftiger  en  bekend  als  tropische 
cyclonen.  Deze  ontstaan  gewoonlijk  in  streken,  waar  over 
eene  groote  uitgestrektheid  de  barometer  gelijkmatig  vrij  laag 
staat  en  de  lacht  warm  en  vochtig  is.  Bniten  de  keerkringen 
ontstaan  ze  bijna  zonder  uitzondering  aan  den  rand  van  reeds 
bestaande  uitgebreide  depressies. 

Zooals  bekend  is,  hebben  de  draaiende  stormen  in  den  regel 
eene  voortgaande  beweging  van  zeer  uiteenloopende  snelheid, 
verschillende  tusschen  O  en  100  kilometer  in  het  uur.  Over 
het  algemeen  wordt  eene  geregelde  voortgaande  beweging  aan- 
getroffen in  de  streken  waar  gestadigde  winden  heerschen  en 
wel  Westwaarts  in  het  passaatgebied,  Oostwaarts  in  het  gebied 
der  Westen  winden,  terwijl  in  andere  streken  de  beweging  in 
den  regel  gering  en  onregelmatig  is.  Bovendien  is  de  beweging 
in  de  meeste  gevallen  eenigszins  van  den  equator  naar  de  pool 
gericht. 

Hoewel  in  het  wezen  der  zaak  gelijksoortige  verschijnselen, 
zjjn  toch  de  tropische  orkanen  en  de  stormen  der  gematigde 
luchtstreeken  in  sommige  opzichten  zeer  verschillend.  Niemand 
zal  tegenwoordig  meer  vertrouwen  op  de  theorie,  dat  in  een 
orkaan  de  isobaren  cirkels  zijn,  do  wind  evenwijdig  aan  do 
isobaren  waait  en  het  zoogenaamde  centrum  samenvalt  met  het 
gemeenschappelijk  middelpunt  der  cirkels.  Toch  is  er  in  deze 
verschijnselen  meer  regelmaat  zichtbaar,  dan  in  de  stormen  der 
gematigde  streeken.  De  isobaren  hebben  in  den  regel  den  vorm 
van  niet  zeer  gerekte  ovalen,  de  grootte  der  gradiënten  en  de 
kracht  van  den  wind,  hoewel  niet  in  allo  richtingen  dezelfde, 
18  toch  aan  alle  zijden  zeer  belangrijk.  De  zeer  groote  gradiënten 
en  de  vernielende  windkracht  komen  slechts  op  betrekkelijk  ge- 
ringen  afstand  van  het  centrum  voor,  zoodat  de  eigenlijke  orkaan 
slechts  geringe  uitbreiding  heeft  Bij  andere  stormon  daaren- 
tegen hebben  de  isobaren  dikwijls  zoer  onregelmatige  vormen; 
niet  zelden  komt  het  voor,  dat  slechts  in  ééne  richting  de 
gradiënten  groot  zijn  en  de  wind  de  kracht  van  storm  bereikt, 
terwijl  eindelijk  in  den  regel  de  gradiënten  minder  groot  zijn, 
de  barometer  verschillen  over  eene  groeten  uitgestrektheid  worden 
waargenomen  en  de  krachtigste  wind  op  een  grooteren  afstand 
van  het  centrum  wordt  ondervonden. 
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Bjj  de  beHchrijying  der  tropiscbe  orkanen  wordt  grooteddeds 
gevolgd,  wat  door  Aborcroraby  en  Meldmm  reeds  werd  geschre- 
ven en  in  ^De  Zee"  jaarg.  1890  uitvoerig  werd   vermeld 

In  bet  gedeelte  van  de  Cbineesobe  zeo  en  den  Indiscbeo 
arobipel,  dat  <in  dit  boek  bebandeld  wordt  (tot  ISO^O.L.en  niet 
noordelijker  dan  25'*  N.Br.)  zijn  tnsseben  8°  N.Br.  en  8<>  Z.Br. 
stormen  zeer  zeldzaam,  boewei  de  WestmoasBon  in  de  Java  zee 
somtijds  met  stormacbtige  kracbt  doorstaat.  Op  boogere  N.Br. 
komen  in  alle  maanden  van  bet  jaar  stormen  voor.  In  de 
wintermaanden  zijn  de  stormdagen  veel  talrijker  dan  in  de 
zomermaanden.  De  zomers tormen  zijn  ecbter  in  den  regel  veel 
beviger,  meestal  beboorende  tot  de  berucbte  typbons,  terwgl  de 
winterstormen  dikwijls  slecbts  eene  verbeffing  zijn  van  de  door- 
staande mousBon.  Deze  laatste  zijn  dan  oen  gevolg  van  byzonder 
booge  barometerstanden  over  bet  vaste  land  van  Azië,  terwgl 
op  de  Sunda-eilanden  de  barometers  ongeveer  normaal  staan;  in 
bet  tusscbenliggende  gebied  in  de  Cbineesobe  zeo  staan  dan  de 
barometers  ook  nog  boog,  waardoor  deze  stormen  gemakkelgk 
van  anderen  to  onderscbeiden  zijn. 

Op  boogere  breedten  ontstaan  in  bet  Oosten  van  Azië,  even- 
als in  bet  Oosten  van  Noord-Amerika,  vooral  in  den  winter  en 
bet  voorjaar,  talrijke  meer  en  minder  belangrijke  depressies,  die 
zieb  in  oostelijke  ricbting  over  den  Oceaan  voortbewegen.  De» 
verkrijgen  dikwijls  eene  belangrijke  uitbreiding,  zoodat  baar  in- 
vloed zicb  Zuidwaarts  tot  in  de  Cbineesobe  Zee  doet  gevoelen, 
waar  zij  dan  ZW.  tot  NW.  stormen  veroorzaken. 

Zeer  uitvoerig  worden  verder  de  typbons  bebandeld,  die  in  de 
warme  maanden  meer  in  bet  Noordelijk  gedeelte  van  de 
Cbineesobe  Zee,  in  bet  begin  en  bet  einde  van  bet  seizoen  meer 
in  het  Zuidelijke  gedeelte  worden  aangetroffen.  Reeds  loo 
dikwijls  werden  deze  stormen  beschreven,  dat  wij  dit  bier  niet 
zullen  herhalen.  Lange  tabellen  worden  gegeven  omtrent  de 
ricbting  van  bet  centrum  bij  verschillende  windricbtingen,  ent 
die  voor  de  praktijk  slecbts  bet  nut  hebben,  te  doen  zien,  dtt 
men  zicb  niet  aan  vaste  regels  kan  houden,  terwijl  uit  kaarten 
met  de  banen,  die  in  verscbillende  ncaanden  werden  doorloopen, 
blijkt,  dat  ook  hierin  weinig  regelmaat  te  vinden  is,  boewei 
over  het  algemeen  eenige  ovc^recnkomst  met  den  Noord-AtUn- 
tiscben   Oceaan  niet  is  te  miskennen.     Men  heeft  getracht  dese 
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banen  te  classificeeren,  doch  onder  de  opmerking,  dat  er  meer- 
malen gevallen  voorkomen,  die  tot  geen  der  klassen  terug  te 
brengen  zijn.  Verder  worden  een  aantal  op  zich  zelf  staande 
l^ovallen  beschreven  om  het  behandelde  te  verduidelijken  en  aan 
te  vullen. 

Uit  een  zuiver  wetenschappelijk  oogpunt  is  deze  wijze  van 
behandeling  zeer  belangrijk  en  waarschijnlijk  ook  de  eenige,  die 
volkomen  te  verdedigen  is.  Het  komt  ons  echter  voor,  dat  zij 
voor  practische  doeleinden  minder  gewenscht  is;  hiervoor  eischt 
zij  te  veel  studie,  waartegen  de  meeste  gezagvoerders  zullen 
opzien.  Iemand,  die  in  den  gevaarlijken  tijd  in  de  Chineesche 
Zee  komt,  de  laatste  dagen  te  veel  bezigheden  heeft  gehad  om 
veel  in  boeken  te  kijken  en  toch  niet  geheel  op  zijn  geheugen 
wil  vertrouwen,  grgpt  naar  zijn  „Segelhandbuch"  als  het  wéér 
een  dreigend  aanzien  krijgt  en  ziet  zich  nu  verplicht  36  bladz. 
groot  octavo  door  te  lezen.  Hij  doet  dit  natuurlijk  eenigszins 
vluchtig,  krijgt  geen  helder  inzicht  in  het  geheel  en  zal  zich, 
misschien  in  zijn  geval  ten  onrechte,  aan  een  bepaald  voorbeeld 
spiegelen. 

Met  opzet  werd  de  kwestie  van  geheugen  werk  ter  sprake  ge- 
bracht, want  als  men  het  boek  doorbladert,  dan  treft  het,  dat, 
behalve  de  genoemde  36  bladz.  voor  de  Chineesche  zee,  16  bladz. 
zijn  gewijd  aan  orkanen  in  de  Golf  van  Bengalen,  1 2  bladz.  aan 
orkanen  in  de  Arabische  zee  en  40  bladz.  aan  orkanen  in  den 
Indischen  Oceaan  op  Zuider  Breedte.  Hierdoor  krijgt  de  opper- 
vlakkige lezer  den  indruk,  dat  hij  hier  met  zeer  uitecnloopende 
verschijnselen  te  doen  heeft.  Personen,  die  het  geheele  boek 
met  zorg  bestudeeren,  krijgen  dezen  indruk  niet,  maar  deze 
zullen  zeker  niet  de  meerderheid  uitmaken. 

De  omstandigheid,  dat  er  feitelijk  een  groote  overeenkomst 
bestaat  tusschen  do  tropische  orkanen  in  alle  zeeën,  maakt  eene 
meer  praktische  behandeling  mogelijk.  Zorg,  dat  alle  gezag- 
voerders een  juist  inzicht  krijgen  in  den  aard  dier  stormen  in 
het  algemeen,  in  den  geest,  zooals  dit  in  Hoofdstuk  YII  ge- 
schiedt. Deze  beschrijving  kan  zoo  kort  en  duidelijk  zijn,  dat 
een  ieder  ze  begrijpt,  dus  niet  meer  behoeft  te  onthouden. 
Noodzakelijk  moet  hierbij  er  op  gewezen  worden,  dat  geen  twee 
orkanen  volkomen  gelijk  zijn,  waardoor  machinale  regels  worden 
uitgesloten  en  de  noodzakelijkheid  blijkt,  zich  in  ieder  bijzonder 
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geval  in  te  denken.  De  gezagvoerder,  die  hiervan  op  de  hoogte 
is,  heeft  nu  verder  noodig  te  weten,  voor  zoover  dit  mogelgk 
is,  de  richting  en  snelheid  van  verplaatsing  der  orkanen  en  de 
hoeken  tusschen  windrichting  en  isobaren,  zooals  deze  voorkomen 
in  de  zee,  waarin  hij  zich  bevindt.  Yoor  het  eerste  doel  zijn 
de  kaartjes  met  orkaanbanen  zeer  doelmatig,  voor  het  tweede 
vormen  de  teekeningen  van  een  paar  typische  orkanen  het  beate 
middel.  Hieraan  kan  dan  eene  zeer  beknopte  beschrijving  worden 
toegevoegd,  waarin  o.  a.  nog  eens  kan  worden  gewezen  op  de 
bijzondere  barometer-  en  wind  verschijnselen  (versterkte  passaat) 
in  de  nabijheid  van  orkanen.  Toegerust  met  de  algemeene  kennie, 
die  van  allen  geeischt  kan  worden,  is  hij  in  staat  om  met  een 
oogopslag  uit  de  kaartjes  en  teekeningen  voor  de  zee,  waarin  hij 
zich  bevindt,  alles  te  zien,  wat  hij  noodig  heeft  te  weten.  Ten 
overvloede  zullen  de  uiteenloopende  richtingen  der  orkaanbanen 
en  de  verschillen  tusschen  de  met  zorg  gekozen  orkaantypen  hem 
herinneren,  dat  niet  vaste  regels  maar  het  gezonde  verstand  den 
doorslag  moet  geven  bij  zijne  handelingen. 

Het  hier  verlangde  is  ook  in  het  voor  ons  liggende  ^Segel- 
handbuch*'  te  vinden,  maar  iemand,  die  het  noodig  heeft,  wordt 
allicht  afgeschrikt  door  het  lange  zoeken,  daar  het  te  veel  ve^ 
scholen  zit  tusschen  tal  van  gegevens  en  beschouwingen,  hoogst 
belangrijk  voor  hen,  die  eene  bepaalde  studie  van  de  zaak  maken 
of  belast  zijn  met  het  samenstellen  der  bedoelde  kaartjes  en 
teekeningen,  maar  die  in  de  praktijk  slechts  lastig  zullen  blyken. 

{Slot  vol^i). 

Examens. 


De  Commissie  voor  het  examineoren  van  stuurlieden  ter  koop- 
vaardij hield  11,  12,  13  on  14  October  zitting  te  Rotterdam. 
Aangemeld  hadden  zich  8  candidaten  en  wel:  voor  de  Qroote 
Stoom  vaart  één  voor  het  diploma  A  als  eerste  stuurman  en  één 
voor  het  diploma  B  als  derde  stuurman ;  voor  een  aanvullings- 
exanien  Groote  Stoomvaart  A  één,  één  voor  een  diploma  als  tweede 
stuurman  en  drie  voor  een  als  derde  stuurman.  Voor  de  Groote 
Zeil  vaart  A  één  voor  een  diploma  als  eerste  stuurman,  vier  voor 
een  als  derde  stuurman.  De  volgende  dip1oma*s  werden  uitgereikt: 


Digitized  by 


Google 


Varia.  503 


Eerste  stuurman  Groote  Stoomvaart  A  aan  P.  A.  de  Baer, 
aanvulling  Groote  Stoomvaart  A  tweede  stuurman  aan  L.  Jaarsma. 
Voor  de  Groote  Zeilvaart  A  eerste  stuurman  J.  B.  Gooien  en 
derde  stuurman  aan  C.  J.  P.  Engel,  A.  G.  van  de  Gerei  en 
H.  P.  de  Haan  (de  beide  laatsten  tevenB  aanvulling  Stoomvaart,) 


De  Commissie  tot  het  examineeren  van  machinisten  aan 
hoord  van  koopvaardijschepen,  heeft  in  hare  gehouden  zitting  te 
Rotterdam  uitgereikt: 

Het  diploma  C  aan  de  Heeren  D.  Geuzenbroek,  G.  H.  J.  van 
Amstel  en  F.  C.  H.  W.  Bob. 

Het  diploma  B  aan  de  Hoeren  R.  C.  Weidenaar  en  £,  H.  Rientjes. 

Het  diploma  A  aan  de  Heeren  A.  Ouwenbroek  en  P.  J.  de  Puy. 


Varia. 


Het  „whalebaok"  stoomsohip  Charles  D.  Wetmore  (zie  onze 
aflevering  van  Juli  j.  1.  bladz.  305)  is,  naar  uit  San  Francisco 
wordt  bericht,  door  zeeschade  genoopt  aldaar  binnen  te  loopen. 
Het  schip,  dat  alleen  waterballast  in  had,  word  door  oen  Z.W. 
storm  beloopen ,  waardoor  de  waterdichte  schotten  beschadigd 
werden  en  water  in  het  achterschip  liep.  Daar  in  het  bericht 
bierbij  nog  geen  sprake  is  van  beschadiging  van  de  huid,  wordt 
hiermede  waarschijnlijk  ballastwater  bedoeld.  Het  gevolg  was, 
dat  het  voorschip  hoog  uit  het  water  werd  gelicht,  de  boeg- 
platen door  de  aanschietende  zeeën  werden  beschadigd  en  het 
veel  moeite  kostte  het  schip  drijvende  te  houden. 

Het  onderzoeken  van  voedingsmiddelen.  In  aanvulling  van 
de  „Merclianfc  Shippitig  Acts*'  zijn  door  het  Engclsche  parlement 
bepalingen  vastgesteld,  waarvan  wij  den  hoofdzakelijken  inhoud 
hier  laten  volgen.  Indien  een  schip  van  uit  een  der  havens 
van  het  Yereenigd  Koningrijk  een  reis  onderneemt  door  het 
Suez-Kanaal,  rond  de  Kaap  de  Goede  Hoop  of  rond  Kaap  Hoorn^ 
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dan  zal  een  daartoe  door  de  Board  of  Trade  aangewezen  ambtenaar, 
zoo  mogelijk  vóór  de  inscheping,  een  onderzoek  instellen  naar 
de  vaten  vleesch  en  spek,  geconserveerd  vleesch,  groenten  in 
blikken,  meel  en  beschuit  voor  de  bemanning  bestemd.  Als  hij 
ze  geschikt  bevindt  voor  het  gebruik  zal  hij  hiervan  een  certi- 
ficaat afgeven.  Deze  ambtenaar  heeft  het  recht,  zich  op  elk 
oogenblik  aan  boord  te  begeven  om  na  te  gaan  of  het  bedoelde 
onderzoek  heeft  plaats  gehad  en,  zoo  dit  niet  geschied  is,  als- 
nog te  onderzoeken  of  de  eetwaren  en  het  drinkwater  voor  ge- 
bruik geschikt  z^u.  Bevindt  hij,  dat  dit  niet  het  geval  is,  dao 
zal  Jtiij  het  schip  aanhouden,  totdat  hierin  op  voldoende  wijze 
is  voorzien.  De  bijzonderheden  van  het  onderzoek  zullen  nader 
door  de  Board  of  Trade  worden  vastgesteld.  Het  onderzoek 
geschiedt  kosteloos,  de  ambtenaren  worden  door  het  Rijk  betaald. 

Ongewone  baan  van  een  orkaan.  Volgens  waarnemingen, 
die  vermeld  worden  op  de  „Pilot  Chart"  van  Oetober,  beeft  de 
Orkaan,  die  zich  don  20  Augustus  nabij  de  Bermuda^s  bevond, 
aanvankelijk  eene  richting  gevolgd,  zooals  in  die  streken  zeer 
zelden  voorkomt.  Zjjn  centrum  bevond  zich  namelijk  den 
15  Augustus  op  23°  N.b.  ÖT^  W.I.,  den  lö'J*"  op  20V,<>  N.b. 
590  W.1.  en  den  17^^»  op  20®  N.b.  62»  W.I.,  d.  i.  ongeveer 
120  Ëngelsche  mijlen  N.N.0.  van  St.  Thomas.  De  richting  vsn 
beweging  is  dus  van  15  op  16  Z.W.  en  van  16  op  17  W.Z.W. 
goweest;  eerst  hierna  is  hij  zich  N.W.waarts  gaan  verplaatsen, 
zooals  in  den  regel  het  geval  is. 

Liohten  van  Stoomloodsvaartuigen.  Bij  „Ordor  in  Counsel'' 
dd.  18  Augustus  1892 ,  heeft  de  Engelsche  Regoering  thans 
definitief  de  lichten  vastgesteld  door  Stoomloodsvaartuigen  te 
voeren. 

Gedurende  den  loodsdienst  zullen  zij ,  behalve  de  z^lichten 
en  het  gewone  witte  toplicht,  op  een  afstand  van  acht  voet 
onder  dat  toplicht ,  voeren  een  rood  licht. 

Ten  anker  liggende  zullen  zij  het  roode  en  het  witte  licht 
toonen  dat  alle  Engelsche  loods  vaartuigen  voeren. 

{Faitylaif), 
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55.     IftYenseinen   veranderd   te  rülan.     tost-rrnissen.    Van 

af  den  15den  October  j.  1.  zijn  de  volgende  havenseinen  vast* 
gesteld  te  Pillau,  Op  den  Z.hoek  der  kade  te  Pillau^  i's  bij 
de  grenB  tasschen  de  voorhaven  en  de  binnenhaven  een  HeiDmast 
opgericht,  17,6  M.  hoog  boven  water,  waarvan  overdag  een 
zwarte  bol  wordt  getoond  op  15,7  M.  hoogte  en  's  nachts  een 
groen  licht  og  9,34  M.  hoogte.  Tot  het  geven  van  seinen 
overdag  dienen  twee  beweegbare  armen,  de  eene  9  d.M.  boven 
en  de  andere  9,2  d.M.  onder  den  zwarten  bol;  voor  hetzelfde 
doel  's  nachts  zijn  twee  lantarens  aangebracht,  de  eene  op  1,3  Bf. 
boven  en  de  andere  op  1,3  M.  beneden  het  groene  licht,  welke 
lantarens  in  gewone  omstaDdigheded  een  wit  licht  toonen,  dat 
echter  veranderd  kan  worden  in  een  rood  licht.  Wanneer  voor 
de  belangen  der  scheepvaart  het  geven  van  seinen  onnoodig  is, 
wordt  van  don  seinmast  alleen  het  groene  licht  getoond.  De 
beteekenis  der  seinen  is  als  volgt: 

1.  Schepen  mogen  uit  de  voorhaven  naar  de  binnenhaven 
gaan,  en  omgekeerd,  wanneer:  overdag,  de  beido  seinarmen 
verticaal  hangen,  en  dus  alleen  de  zwarte  bol  zichtbaar  is, 
's  nachts,  de  beide  lantarens  onder  en  boven  het  groene  licht, 
een  wit  licht  toonen. 

2.  Schepen  mogen  niet  uit  de  voorhaven  naar  de  binnenhaven 
gaan,  wanneer:  overdag,  de  seinann  boven  den  zwarten  bol 
horizontaal  staat.  *s  Nachts,  de  lantaarn  boven  het  groene  licht 
een  rood  licht  toont,  dus  verticaal  onder  elkaar  een  roody  groen 
en  wit  licht  wordt  getoond. 

3.  Schepen,  mogen  niet  uit  de  binnenhaven  naar  de  voor- 
haven gaan,  wanneer:  overdag,  do  seinarm  onder  den  zwarten 
bol  horizontaal  staat.  *s  Nachts,  de  lantaarn  onder  het  groene 
licht  een  rood  licht  toont,  dus  verticaal  onder  elkaar  een  wit^ 
groen  en  rood  licht  wordt  getoond. 
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4.  Schepen,  mogen  niet  uit  de  Yoorhaven  naar  de  binnen- 
haven gaan  en  omgekeerd,  wanneer:  overdag,  de  beide  «ein- 
armen  horizontaal  staan.  *8  Nachts,  de  beide  lantarens  onder 
en  boven  het  groene  licht  een  rood  licht  toonen,  dus  Terticaal 
onder  elkaar  een  rood^  groen  en  rood  licht  wordt  getoond. 

Schepen,  moeten  zoowel  in  de  binnon-  als  voorhaven,  zich 
langzaam  bewegen,  en  onmiddellijk  de  seinen  opvolgen  die  tui 
den  seinmast  gegeven  worden. 

56.  Loodsviartnig  gelegd  in  de  Elbe.  In  de  Elhe  aan  de 
Z.zijde  van  het  vaarwater  even  boven  het  roode  drijf  baken  E, 
is  een  vaartuig  gelegd.  Dit  vaartuig  dient  niet  tot  aanduiding 
van  het  vaarwater,  maar  binnenkomende  schepen  moeten  op  dat 
vaartuig  de  loodsen  van  CtixJuiven  afzetten,  opdat  deze  gedurende 
de  cholcra-epidemie  niet  met  den  wal  in  aanraking  komen. 
Het  vaartuig  voert  overdag  de  Hamburgsche  admiraliteitevlag, 
en  's  nachts  behalve  het  aukerlicht,  in  het  bezaanswant  aan 
weerszijden  een  icit  licht. 

57.  lededeflingen  betreffende  de  Aivali-bnal.  De  toestand  vao 
de  ^e'fa^t-baai,  W.kust  Klein- Azië  komt  niet  meer  overeen  roet 
de  gegevens  van  de  ,,Eng.  Adm.  krt."  No.  1672  en  de  beschrg- 
ving  in  „Med.  Pt.*'  IV,  1882,  blz.  220.  Volgens  dese  gegeYoaê 
toch  20U  het  N.lijke  vaarwater  naar  de  baai  niet  bruikbaar 
zijn ,  en  het  W.lijke  vaarwater  alleen  voor  vaartuigen  van  minder 
dan  10  d.M.  diepgang,  en  zou  de  stad  in  vervallen  toestand 
verkeeren,  terwijl  er  in  werkelijkheid  30,000  inwoners  zijn,  en 
5000  huizen  en  fabrieken. 

De  baai  van  Aivali  biedt  een  zeer  goede  ankerplaats  aan, 
waartoe  men  toegang  heeft  door  een  N.lijk  en  W  Igk  Tsar- 
water.  Het  N.lijke  vaarwater  mot  37  d.M.  water,  wordt  aan- 
geduid door  drie  bakens  en  vier  tonnen,  is  echter  zeer  bochtig 
en  wordt  alleen  gebruikt  door  kustvaartuigen.  Het  W.lijke 
vaarwater,  ongeveer  1  zeemijl  lang  en  40  M.  breed,  met  55  ^ 
64  d.M.  water  wordt  aangeduid  door  bakenlichten  en  toB- 
nen.  Het  W.lijkste  bakenlicht,  toonende  een  rood  licht,  gedt 
de  Z.ljjkste  grens  aan  van  de  ondiepte  ten  Z.  van  het 
eiland  Mosko.  Van  de  overige  zes  bakenlichten,  staan  er  dn« 
aan  de  N.zijde  van  het  vaarwater,  toonende  roode  lichten,  en 
drie    aan    de    Z.zijde    van    het    vaarwater,  toonende  witte  vaite 
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lichten.  Yan  om  de  W.  komende,  kan  men  met  behulp  ran 
deze  bakenlichten  en  de  lichten  van  de  eilanden  Eleos  en  Gymno^ 
^8  nachts  Teilig  het  vaarwater  binnengaan. 

58.  Mepte  op  de  baar  der  lossero-rifler.    Bruiliè.    N.kust. 

Volgens  mededeeling  van  den  Gezagvoerder  der  schoener  ,,Asa 
T.  Stowell",  staat  op  de  baar  der  J/ossoro-rivier,  by  hoogwater 
van  springtij  39,6  d.M.  en  bij  gewoon  hoogwater  33,5  d.M. 
water,  terwijl  het  verval  ODgeveer  30,4  d.M.  bedraagt.  Schepen 
nemen  gewoonlijk  hun  lading  in  binnen  de  baar  tot  zij  38  d.M. 
diepgaau,  en  laden  verder  bij  op  ongeveer  3  zeemyl  buiten  de 
baar.  De  loodsen  dragen  zorg  voor  de  bakens  op  de  baar. 
Schepen  zeilen  gewoonlyk  naar  binnen,  doch  worden  uitgesleept. 

59.  lakens  en  tonnen  in  de  Innanban-rifier.  Volgens 
mededeeling  van  den  Eommandant  van  H.M.  schroefstoomschip 
4de  klasse  ^Sommelsdijk*',  is  het  niet  raadzaam  de  Innamhan- 
rivier  te  bevaren  zonder  loods,  en  wacht  men  deze  het  beste 
ten  anker  in  ongeveer  13  M,  water,  bij  5arroM?-punt,  op  de 
peiling:  lichttoren  van  Burra,  Z.  t.  O.  ^/^  O.  en  het  eiland  dos 
Porcos  (over  het  midden),  W.  V4  Z.,  omdat  de  loods  bij  Barrow- 
punt  naar  buiten  komt.  De  roode  uiterton  aan  de  Z.zijde  van 
bet  vaarwater  over  de  baar  was  niet  aanwezig,  en  de  andere 
vier  tonnen,  aangegeven  op  de  ^Eng.  Adm.  kaart"  No.  650, 
waren  verplaatst  en  bovendien  nog  drie  tonnen  bijgelegd,  en 
wel:  1.  Een  roode  ton  aan  de  W.zijde  van  het  vaarwater  op 
ongeveer  1,17  zeemijl  O. '/^  N.  van  Linga  Lin^o-punt.  2.  Een 
roode  ton  aan  de  W.zijde  van  het  vaarwater  ongeveer  0,4  zeemijl 
W.  */j  Z.  van  -öe^an-punt.  3.  Een  zwarte  ton  aan  de  O.zjjde 
van  het  vaarwater  ongeveer  0,2  zeemijl  W.Z.W.  van  J5eton-punt. 
Op  den  W.lijken  oever  der  rivier  beZ.  Ohra  is  geen  baken 
aanwezig,  doch  ongeveer  0,2  zeemijl  ten  Z.  van  de  plaats  waarop 
dit  baken  is  aangegeven,  staat  een  huisje  dat  aan  den  N.0. 
en  O.kant  wit  geschilderd  is.  De  bank  aan  de  W.zijde  van  het 
vaarwater  ten  N.0.  van  Pedestal  en  ten  N.  van  de  baar  wordt 
kleiner,  terwijl  de  ondiepte  aan  de  O.zijde  van  het  vaarwater 
bg  de  roode  ton  ten  O.  van  Pedestal  toeneemt;  in  verband 
hiermede  wordt  het  baken  bij  Dubble  btish  zoo  noodig  om  de 
Z.  verplaatst,  opdat  het  inéén  met  Pedestal  leiding  blijve  geven 
over  de  baar  der  rivier. 
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60.     Seinen    ?an    de    séMaphore    te   lanilla.     PUlippQnea. 

Yan  de  sémaphore  te  Manilla,  worden  ter  waarschuwing  bij 
naderende  cyclonen  of  oyerstrooming  der  riyier  de  navolgende 
seinen  gedaan,  met  behulp  Tan  een  cylinder,  kegel  en  i>ol 
overdag,  en  met  witte  en  roode  lichten  's  nachts : 

1.  Een  cylinder  kondigt  een  verwy derde  storm  aan,  in  on- 
bekende richting.  Wanneer  de  storm  nadert  zal  het  sein  ver- 
anderd worden,  's  Nachts,  worden  twee  witte  lichten  naast 
elkaar  getoond. 

2.  Een  kegel  met  de  punt  naar  boven,  boven  een  cylmder, 
kondigt  een  cycloon  aan  die  op  eenigen  afstand  ten  N.  passeert, 
en  dat  harde  winden  tusschen  Z.  en  W.  te  verwachten  zijn. 
's  Nachts,  worden  een  rood  en  een  tptt  licht  naast  elkaar  getoond. 

3.  Een  cylinder  boven  een  kegel,  met  de  punt  naar  beneden, 
kondigt  een  cycloon  aan  die  op  eenigen  afstand  ten  Z.  passeert, 
en  dat  harde  winden  tusschen  O,  en  Z.  te  verwachten  z^n. 
's  Nachts,  worden  twee  roode  lichten  naast  elkaar  getoond. 

4.  Een  bol  boven  een  kegel,  met  de  punt  naar  boven, 
kondigt  een  cycloon  aan  die  gevaarlijk  voor  de  plaats  is,  zonder 
dreigend  te  zijn,  tijd  latende  voor  nadere  mededeeling.  's  Nachts, 
worden  drie  witte  lichten  naast  elkaar  getoond. 

5.  Een  kogel,  met  de  punt  naar  boven,  kondigt  een  cycloon 
aan  die  dicht  bij  ten  N.  zal  passeeren,  en  dat  harde  winden 
van  N.  door  W.  tot  Z.  te  verwachten  zijn.  's  Nachts,  worden 
een  wit^  een  rood  en  een  wit  licht  in  deze  volgorde  naast  elkaar 
getoond. 

6.  Een  kegel,  met  de  punt  naar  beneden,  kondigt  een  cycloon 
aan  die  dicht  bij  ten  Z.  zal  passeeren,  en  dat  harde  winden 
van  N.  door  O.  tot  Z.  te  verwachten  zijn.  's  Nachts,  worden 
een  wit  licht  en  twee  roode  lichten  in  deze  volgorde  naast 
elkaar  getoond. 

7.  Een  bol  kondigt  de  dreigende  nadering  van  een  cycloon 
aan.  's  Nachts,  worden  een  rood^  een  wit  en  een  rood  licht  in 
deze  volgorde  naast  elkaar  getoond. 

8.  Een  vlag,  onverschillig  welke,  boven  een  bol  kondigt  een 
vare   overstrooming   aan,  en  dat  het  in-  en  uitgaan  der  rif ier 

boden   is  en   alle    vaart  opgehouden,     's  Nachts  worden  drie 
Te  lichten  naast  elkaar  getoond, 
ij    elk   der   bovengenoemde   seinen   moeten  de  gezagvoerders 
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Tan  schepen  alle  mogelijke  voorzorgen  nemen  voor  de  veiligheid 
van  hanne  schepen. 

61.  leiedeeUagen  betreffende  de  haven  lac^aarie.  TasManiê. 
W.kHSt«  Aan  de  Z  W.zijde  van  den  haveningang  van  Jiacquurie, 
is  een  seinmast  opgericht  waarvan  de  navolgende  waterstand- 
seinen  gedaan  worden:  1.  Bij  vloed,  twee  ballen  in  den  top 
Tan  den  seinmast.  2.  Bij  ebbe,  één  bal  in  den  top  van  den 
ioinmast.  Binnenkotuende  zeilschepen  moeten  met  eb  de  baar 
niet  overgaan,  ten  minste  wanneer  geen  gunstige  flinke  wind 
waait.  Bij  goed  weder  komt  de  loods  tot  buiten  de  baar,  maar 
bg  slecht  weder  kan  het  loods  vaartuig  niet  over  de  baar  en 
moeten  de  schepen  de  lichttorens  der  geleideliohten  inéén  houden. 
Zoolang  een  schip  goed  stuurt  wordt  geen  sein  geheachen,  maar 
moet  een  schip  O.lijker  of  W.lijkor  sturen  dan  wordt  een  vlag 
aan  de  O.lijke  of  W.lijke  nok  van  den  ra  van  den  seinmast 
geheschen,  ea  neergehaald  wanneer  voldoende  koers  is  veranderd. 
Wanneer  het  weder  toelaat  dat  het  loods  vaartuig  het  schip 
te  gemoet  komt,  moet  het  laatste  op  het  loods  vaar  tuig  aanhouden, 
en  koers  veranderen  naar  die  zijde,  waarheen  men  op  het  loods- 
vaartuig  met  een  vlag  wenkt.  Gezagvoerders,  die  hier  niet 
bekend    zijn,    moeten    's  nachts   niet  trachten  binnen  te  loopen. 

Yolgena  ^Notice  to  Mariners"  No.  256,  Hobart  1892,  is  dwars 
over  de  haven  van  Macquarie  een  telegraafkabel  gelegd,  van 
deu  binnensten  liohttoren  naar  de  N.kust.  De  ligging  van  den 
kabel  wordt  aan  weerszijden  door  een  baken  met  ruitvormig 
topteeken  aangeduid,  bij  de  N.kust  is  het  baken  zwart  en  aan 
de  Z.kust  wit.  In  de  nabijheid  van  deze  telegraafkabel  mag 
niet  geankerd  worden. 

Opgave  der  Nederlandsche  en  Nederlandsch- 
Indische  Kaarten, 

vaarop  de  achterstaande  verbeteringen  betrekking  hebben. 
Zoomede  van  nieuwe  of  vernieuwde  Kaarten. 


Nederlandsrhe  Kaarten. 
Zeegaten  van  Goeree  en  Maas,     Vernieuwde  kaart. 
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Nederlandsch-IndtBche  Kaarten. 

Oostkast  Sumatra.     Blad  II.     Nieuwe  kaart. 

Eilanden  en  yaarwater  beO.  Java.    Blad  I.     Vernieawde  kaart. 

Java.     Blad  II.  ï 

Jaya  N.kast.     Blad  III.  |  Verbetering  zie  No.  617. 

Java.     Seyffardt.  ) 

Straat  Mangkasar.     Blad  II.     Verbetering  zie  No.   618. 


Opgave  der  nieuwe  en  verbeterde  uitgaven 
van  de  Britsche  Admiraliteitskaarten, 

{niet    korte    aanwijzing    van    het    verbeterde    gedeelte). 


Kanaal,  Atlantische  kust  van  Frankrijk,  Spanje  en  Portugal. 
777.      England,   S.    and  W.,  St.  Agnes  Head  to  Gerrans-bay. 
Nieuwe  kaart.     Octoher, 

Noord-Atlantische  Oceaan  en  Golf  van  Mexico. 

1137.      N.  America,  E.,  Labrador,  Bradoro-bay.     Nieuwe  kaari. 

September, 
1151.      N,  America,  E.,  Labrador,  Chateau-bay.     Nieuwe  kaari. 

September. 
1678.      Newfoundland,  N.E.coast,  southern  approachage  to  Hare- 

bay.     Nieuwe  kaart.     October, 

Sumatra  en  Straat  Malakka. 
2403.      Singapore  strait.      Van  Great  Karinwn  eiland  tot  Puk 

Batom.     September. 
1789.      Channels     between    Sumatra    and    Linga^    Sinkep  etc. 

Gr 00 te  verbeteringen. 

Chineesche  Zee,  Japan,  Pacific  en  Australië. 

776.      China   Sea,    Tong    King   Gulf,   Shieng  Mun  to  Tra  Ko 
island  etc.     Nieuwe  kaart.     September. 
H29.      China  E.,  Nimrod  sound  to   Yung  river,  inclading  the 
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southero   portion    of  the   ChuBan    archipelago.     Nieuwe 

kaart,     Septemher. 
.1301.      Plans  on  the  coast  of  Chile.     Nieuwe  kaart.  September, 
1570.     S.  Pacific,  New  Hebrides,  Moio  isl.  to  Efate  isl.  Groote 

verbeteringen.     September, 


Opgave  der  in  de  Zeekaarten  aan  te  brengen 
verbeteringen. 


De  peilingen  zijn  uit  zee  genomen  en^  tenzij  het  anders  wordt 
opgegeven^  miswijzend.  De  zeemijl  is  de  equatorminuut.  Belang- 
hebbenden kunnen  bij  de  Filiaal-Inrichting  van  het  Koninklijk 
Nederlandsoh  Meteorologisch  Instituut  te  kmsierd^m,  gevestigd 
in  het  „Gebouw  voor  Algemeenen  Dienst",  op  de  Handels- 
kade'^ en  bij  de  Filiaal-Inrichting  van  het  Koninklijk  Nederlandsoh 
Meteorologisch  Instituut  te  Rotterdam,  gevestigd  in  ïiet  «Poort- 
gebouw" te  Fijenoord,  volledige  inlichtingen  bekomen  aangaande 
de  zeekaarten  en  zeemansgidsen, 

OOSTZEE  EN  BOTHNISCHE  GOLF. 

Zweden.  569.  Ondiepte  gevonden  in  het  vaarwater  naar 
Oskarshamn,  In  het  vaarwater  naar  Oskarshamn^  Kalmar  Sund^ 
heeft  het  Eagelsche  S.S.  ,Fido"  gestooten  op  een  tot  nu  toe 
onbekende  ondiepte  met  47  d.M.  water,  op  0,1  zeemijl  N.0.  t.  O. 
van  Ljusberget^  waar  volgens  de  kaart  10  M.  water  zou  staan. 
Op  0,05  zeemijl  afstand  van  deze  ondiepte  ligt  in  dezelfde  rich- 
ting van  Ljusberget  een  ondiepte  met  59  d.M.  water.  Ten  N. 
van  deze  ondiepte  wordt  een  zwart  en  wit  baken  geplaatst,  op: 
57°  15'  15"  N.b.  (waarschijnlijk  57°  16^15'  N.b.)  en  16«  31 '  O"  O.l. 

570.  Havenlicht  ontstoken  te  Vlsby,  Gotland,  Den  17den  Sep- 
tember jl.  is  op  de  Z.punt  van  den  zeebreker  bij  den  ingang 
der  haven  van  Visby  een  wit  schitterlicht  ontstoken,  zichtbaar 
tot  op  6,7  zeemijl.     Lichtopstand,  grijsgeschilderd  lichthuis,  ge- 

36** 
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plaatst  op  een  steenen  fondament.     Ligging:  57^  38^  23"  N.b. 
en  18**  17/  13"  0.1, 

571.  Licht  ontstoken  op  Rastensudde,  Den  88tefi  Octoberjl. 
18  op  de  N.punt  yan  het  eiland  Singön,  Rastensudde  genaarodf 
een  schitteriicht  ontstoken,  zichtbaar  van  N.  62°  W.  tot  N.  38°  W. 
en  van  Z.  62°  O.  tot  Z.  38°  O.  tot  op  6,7  zeemijl  Brandtijd 
van  1  Augustus  tot  15  December  en  van  1  April  tot  1  Mei. 
Het  licht  staat  niet  onder  voortdurend  toezicht.  Ligging  onge- 
veer: 60°  13y  30  N.b.  en  18°  44/  O.l.     Peilingen:  rechtwijzend. 

Rusland.  572.  Licht  ontstoken  op  Yttergrund,  Boihnischf 
golf.  Den  18den  September  jl.  is  op  de  N.kust  van  het  eiland 
Ytlergrund  bij  Sideby^  een  wit  vast  licht  ontstoken,  zichtbaar  to^ 
op  18  zeemijl  van  N  24'»  W.  door  N.  en  O.  tot  Z.  Lichttoestel 
der  2de  grootte,  twee  boven  elkaar,  waarvan  het  onderste  alleen 
wordt  ontstoken  bij  dik  of  mistig  weder  ter  versterking  vau  het 
bovenste  licht.  Lich  tops  tand ,  ronde  ijzeren  lichttoren,  41  M. 
hoog,  staande  op  een  1,5  M.  hoog  granietblok,  het  bovenste 
3de  gedeelte  van  den  toren  is  rood  en  daar  beneden  wit,  de 
lantaarn  is  rood  met  witten  kap.  Ligging:  61°  59'  4"  N.b.  en 
21°  18'  7"  0.1.  Peilingen:  rechtwijzend.  Ziejaarg.  1892  No.  251. 

573,  Lichtefi  aangekondigd  in  de  Bothnische  golf,  In  het 
vaarwater  van  Walkeakavi  naar  Ranmo  bestaat  het  voornemen 
de  navolgende  lichten  te  ontsteken:  1.  Op  de  O.punt  van 
Walkeakarij  op  ongeveer:  61°  9,6'  N.b.  en  21°  20,8'  O.l, 
met  het  reeds  bestaande  licht  inéén  leiding  gevende  naar  Raumo. 
Na  de  ontsteking  van  het  tweede  licht  op  PTalkeakari,  U 
het  oude  licht  zoodanig  veranderd,  zoodat  het  nu  zichtbaar  'u 
van  Z.  61°  O.  door  Z.  en  W.  tot  N.  74°  W.  2.  Aan  den 
N.kant  van  Jarw7wo/o,  op  ongeveer:  61°  7,3' N  b.  en  21°  25,7' 01. 
In  het  vaarwater  van  Ny stand  naar  Kirsta  Sund:  1.  Op 
Ristikariy  Z.O.lijk  van  Kirsta^  op  ongeveer:  60°  46,1 'N.b. 
en  21°  14,5'  0.1.  2.  Op  Haanperdnmaki  {Haankai^j  behoo- 
rende  tot  de  Fiwcw^enA^rf-eilanden,  op  ongeveer:  60°  46,5 'N.b. 
en  21°  15,5'  0.1.  3.  Op  Syvdsalmenkari,  ten  W.  van  het  eiland 
Iso  FeAaAjo,  op  ongeveer:  60^46,2' N.b.  en  21°  15,8'  01. 

Duitachland.  574.  Baken  opgericht  te  Neufahr.  Dantziger- 
bocht.     Op  het  uiteinde  van  het  O.lijke  havenhoofd  te  Neufahfj 
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mond  der  Weichsel^  Ib  een  zwart  en  wit  gestreept  baken  opge- 
richt, 6  M.  hoog  boven  water.  Het  baken  bestaat  uit  een  houten 
paal  mot  een  piramidaal  topteeken  van  1,5  M.  breedte  en  hoogte. 

SONT,  BELT,  SKAGERRAK,  KATTEGAT  EN  W.KUST  NOOR- 
WEGEN. 

Noorwegen.  575.  Lichten  ontstoken  op  de  kust  van  Noor- 
wegen. 1.  Op  Langedrognesetj  N.O.zijde  van  Sandöen^  Sóndmöre, 
18  een  licht  met  verduisteringen  gereed  ter  ontsteking,  10,5  M. 
hoog  boven  water,  zichtbaar  tot  op  6  zeemijl  van  Z  64^  O., 
vrij  ten  N.  van  l/e/te,  door  Z.  en  W.  tot  N.  82<^  W.,  vrij  ten 
N.  van  Kleveskfaer,  Het  toont  een  rood  licht  met  verduiste- 
ringen van  Z.  44^  O.,  vrij  ten  Z.  van  Flesene^  tot  Z.  52®  W., 
vrij  ten  O.  van  £angftua;  overigens  een  wit  licht  met  verduis- 
teringen. Lichtopstand,  3  M.  hoog.  Brandtjjd,  van  25  Januari 
tot  8  April.  Ligging;  62o  16'  5'  Nb.  en  5°  28-^  45 ''  01. 
Peilingen:  rechtwijzend.  2.  Op  Bolmengraa,  een  wit  vast  licht 
met  rooden  sector,  32  M.  hoog  boven  water,  zichtbaar  tot  op 
13  zeemijl  van  N.  36<>  W.  vrij  ten  O.  van  Feiö^  door  W.,  Z. 
en  O.  tot  N.  26<>  O.  Het  toont  een  rood  licht  van  N.  84o  W., 
vrij  ten  Z.  van  Me  fjorden^  tot  Z.  16«>  W.,  vrij  ten  W.  van 
Ytre  Kraakffluaj  overigens  een  wit  licht,  Lichtopstand,  witte 
opstand  van  12,5  M.  hoogte.  Brandtijd  van  15  Juli  tot 
1  Juni.  Ligging:  60<>  50'  35"  N.b.  en  4^39'  25"  0.1.  3.  Op 
RonglevceTf  een  draailicht  dat  niet  onder  voortdurend  toezicht 
staat.  9  M.  hoog  boven  water,  zichtbaar  tot  op  6  zeemijl,  van 
Z.  9*^  O.  vrij  ten  O.  van  Hestholmen^  tot  Z.  20®  W.,  en  van 
N.  4^  O ,  vrij  van  de  ondiepten  ten  O.  van  Lyngoxen^  tot 
N.  27®  W.  Het  licht  is  overigens,  zoowel  ten  N.  als  ten  Z.  ver- 
duisterd door  tusschenliggende  eilanden.  Lichtopstand,  witte 
opstand  van  3,5  M.  hoogte.  Brandtijd  van  15  Juli  tot  15  Mei. 
Ligging:  60°  48'  20"  N.b.  en  4®  48'  O"  0.1.  4.  Op  Bövcers- 
holmeny  een  licht  met  vijf  verduisteringen  gedurende  elke  minuut, 
zichtbaar  tot  op  13  zeemijl  van  N.  73®  W.,  door  W.,  Z.,  O.  en 
N.  tot  N.  4®  W.,  vrij  ten  W.  van  Björkevcergrunden^  toonende 
een  wit  licht  van  N.  73®  W.  tot  Z.  50®  W.,  vrij  ten  Z.  van 
Ramsholmerne,  en  van  Z,  13®  O.,  vrij  ten  W.  van  Bömmelbaaden^ 
tot  N.  49®  O.,  vrij  ten  N.  van  Nordboen^  overigens  een  rood 
licht.  Lichtopstand,  roode  ijzeren  opstand.  Brandtijd,  gedurende 
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hot  geheele  jaar.  Ligging:  59^27/  O"  N.b.  en  5°  4'  30''  0.1. 
Tegelijkertijd  zal  het  licht  van  RongUvcer  geblnscht  worden. 
5.  Op  Figgeskja^r  in  Jjangesundsfjord^  een  draailieht,  5  M.  hoog 
boven  water,  zichtbaar  tot  op  6  zeemijl  van  Z.  29*^  O.  door 
Z.,  W.  on  N.  tot  N.  1**  O.  LichtopBtand,  klein  wit  houten  hui» 
op  ijzeren  fundament,  6  M.  hoog.  Brand  tijd,  van  15  Juli  tot 
31  Mei.  Ligging:  59«  O'  45'*  Nb.  en  9<^45'20''  01.  6.  Te 
Barkevig.  W.-kust  van  Tjöwö^  twee  oeverlichten ,  het  ZJijkst^ 
13,2  M.  en  het  N.lijkste  41,8  M.  hoog  boven  water,  zichtbaar 
tot  op  8  zeemijl,  dienende  voor  het  binnengaan  van  Tönsbtrg fjord 
tusschen  Sydostgrunden  en  Rauer  en  tusschen  Srartebofm  en 
Mefjceren,  Beide  lichten  toouen  een  wit  vast  licht  van  N.  13"  O. 
tot  N.  23^0.,  dat  het  sterkst  is  in  de  lijn. der  lichten  inéén 
Z.  18°  W.  tot  N.  18*^  O.,  in  welke  lijn  men  vrij  vaart  ten  W. 
van  Sydostgnmden  en  Mefjseren  en  ten  O.  van  Lynghohnhaumty 
Svarteboen  en  Nglandsboen,  De  lichten  staan  op  810  M.  van 
elkaar.  De  lichtopstanden,  3  M.  hoog.  Brandtijd,  van  15  Joh' 
tot  31  Mei.  Ligging  Z.1  ij kst licht:  59<^  6'  5"  Nb. en  10°  23'  15"  01. 
Ligging  N.lijkste  licht:  59°  6'  30"  Nb,  en  10«  23/  30"  01.  7.  Op 
O.lijk  Vakerholm^  W.-kust  van  Tjömö  Benden^  een  draailicht, 
4,7  M.  hoog  boven  water,  zichtbaar  tot  op  6  zeemijl  van 
Z.  7°  O.,  vrij  ten  O.  van  Korsholmen,  door  Z  ,  W.  en  N,  tot 
N.  3°  O  ,  vrij  ten  O.  van  Bölene,  over  Rodskjaer  en  do  rotsen 
ten  N.  van  Svarfskja^rkaten.  Liohtopstand,  3  M.  hoog.  Brand- 
tijd, van  15  Juli  tot  31  Mei.  Ligging:  59'^  7'  55"  Nb.  en 
10^^23  O"  01.  8.  Op  Saltbu,  O.kust  van  Tjömö  Renden,  een 
licht  met  verduisteringen,  9,3  M,  hoog  boven  water,  zichtbaar 
tot  op  6  zeemijl  van  Z.  3°  O.,  vrij  ten  W.  van  Saltbufluen, 
door  O.  en  N.  tot  N.  3<>  W.,  vrij  ten  W.  van  Budalskjaerene 
en  eiland  bjj  Barkevig.  Liohtopstand,  3  M.  hoog.  Brandtgd, 
van  15  Juli  'tot  31  Mei.  Ligging:  59°  9'  20'  Nb.  en  10*>  23'  O"  01 
N.B.  De  lichten  op  O.lijk  Vakerholm  en  op  Saltbu  inéén,  geeft 
leiding  ten  O.  vrij  van  Svartskjaerskaten.  Peilingen  rechtwij- 
zend. Zie  jaargang  1892  No.  104. 

Zweden.  576.  Lichtschip  op  de  Fladen-bank,  KattegaL  In 
het  najaar  zal  het  nieuwe  lichtschip  op  de  F/aeiftn-bank,  Z.W. 
van  Nidingen  in  station  worden  gelegd  op  ongeveer  1  zeemyl 
O.  t.  Z.  van  de  plek  met  80  d.M.  water  van  deze  bank,  op: 
570  10'  N.b.  en  11°  48,5'  0.1.     Zie  jaarg,  1892  No.  258. 
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577.  Licht  ontstoken  te  Lerherget.  Sont,  Op  het  N.lijke 
havenhooftl  te  Lerberget  is  een  groen  yast  licht  ontstoken,  zioht- 
baar  tot  op  2  zeemijl.  Lichtopstand,  gzeren  paal  van  3,5  M. 
hoogte.  Brand  tijd  van  1  A.ugu8ta8  tot  1  November.  Ligging: 
56^  10'  30"  N.b.  en  12°  33^  32"  0.1. 

Denemarken.  578.  Zeebreker  op  de  binnenreede  van  Kopen^ 
hagen.  Sont.  Op  de  binnenreede  van  Kopenhagen  zal  een  zee- 
breker gebouwd  worden  van  af  een  punt  dat  ligt  op  ongeveer 
63  M.  ten  N.W.  van  het  N.lijk  uiteinde  van  den  zeebreker,  die 
van  de  O.hoek  van  Lgnetten  uitsteekt,  in  de  richting  N.  t.  O. 
over  een  lengte  van  ongeveer  377  M.  tot  een  punt  dat  ligt  op 
ongeveer  141  M.  O.  t.  Z.  van  de  Z  punt  van  Trekroner,  Het 
Z.lgk  uiteinde  van  dezen  nieuwen  zeebreker  wordt  aangeduid 
door  een  rood  baken  met  bezem;  terwijl  het  N.l^k  uiteinde  van 
den  zeebreker,  die  van  Lynetten  uitsteekt,  wordt  aangeduid  door 
een  wit  baken  met  omgekeerden  bezem.  De  vaargeul  naar  de 
binnenreede,  tusschen  Lynetten  en  Trekroner^  ligt  tusschen  deze 
twee  bakens. 

NOORDZEE. 

Engeland.  579.  Lichten  gebluscht  te  Seaton.  Tees-baai. 
De  beide  lichten  te  Seaton^  zijn  geblusoht,  maar  de  lichttorens 
worden  niet  afgebroken.     Zie  jaarg.  1892  No.  408. 

Schotland.  580.  Lichtboeien  gelegd  in  de  Firth  of  Forth. 
In  de  Firth  of  Forth  zijn  de  navolgende  tonnen  vervangen  door 
lichtboeien,  toonende  witte  lichten  met  verduisteringen:  1.  North 
Craig-ton.  2.  Gunnet  Ledge  West-ion,  3.  Drumsand  IT^^^-ton. 
4.  Vodds  Bank'ton.  5.  Hen  and  Chickens-ion,  De  Herwit  Rock- 
ton  zal  binnenkort  door  een  dergelijke  lichtboei  vervangen  worden. 
Van  het  baken  op  Bimar  {BeameryrotB  bij  Queensferry  wordt 
een  wit  vast  licht  getoond.     Zie  jaarg.  1892  No.  527. 

581.  Licht  ontstoken  op  Fair-eiland,  Den  Isten  November 
jl.  zou  op  het  voorgebergte  SkroOj  N.O.punt  van  Fair-eïlAnd 
een  wit  schitterlicht  worden  ontstoken,  toonende  elke  30  sec. 
twee  snel  opvolgende  schitteringen,  zichtbaar  van  O.Z.0.  ^4  O. 
tot  N.  t.  O.  Vi  O.  tot  op  23  zeemijl  bij  helder  weder.  Zie 
jaarg.  1892  No.  473. 


516    Ojygave  dei-  in  de  Zeekaarten  aan  ie  brengen  verbeteringen. 

WESTKUST  VAN  ENGELAND  EN  SCHOTLAND,  IERLAND. 

Engeland.  582.  Licht  op  Douglas  Head,  Eiland  Ma». 
Den  iBten  November  j1.  zou  het  witte  va»te  licht  op  Dovglas 
Head  veranderd  zijn  in  een  wit  schitterlicht  van  grootere  licht- 
sterkte, zichtbaar  over  den  geheelen  horizon  zoover  zulks  door 
het  land  niet  wordt  verhinderd,  toonendc  elke  30  sec.  zes  snel 
opvolgende  schitteringen  gedarende  ongeveer  15  sec.,  gevolgd 
door  een  verduistering  van  ongeveer  15  sec. 

Ierland.  583.  Havenlichfen  in  de  haren  van  Cork.  Z.'htst. 
Den  5den  November  worden  de  navolgende  havenlichtcn  ont- 
stoken in  de^  haven  van  Cork\  1.  Twee  witte  vaste  lichten 
te  Mohkslowu,  W.-zyde  der  Lee-rivier.  Ilot  eene  op  het  N.lijk 
uiteinde  van  Afonkstown-h^yenhoofdj  en  het  andere  op  de  muur 
van  den  openbaren  weg.  Deze  lichten  inéén  in  het  N.  '/^  W. 
geven  leidjng  vrij  van  de  ondiepte  die  van  ^/acA;-punt  uitsteekt, 
raiildenvaarwater  naar  Monkstown,  2.  Twee  witte  vaste  lichten 
op  iVa/^Vfo-punt,  O.zijde  der  Xe'^-rivier,  die  inéén  gehouden  in 
de  peiling  ZO.  Vj  O.  leiding  geven  midden  vaarwater  van  Maiino- 
punt  naar  een  punt  dat  ongeveer  0.25  zeemijl  beneden  den 
licht  toren  ^Lough  Mahon"  ligt.  3.  Een  groen  vaat  licht  xal 
getoond  worden  van  een  mast,  die  opgericht  is  aan  de  Z.zijde 
van  den  spoorweg,  ongeveer  315  M.  ten  W.  van  de  DunkettU- 
brug  aan  de  N.zijde  der  Le<'-rivier.  Dit  licht  inéén  met  het 
licht  van  Dunkettle  in  de  peiling  NNW.  '/i  W.  geeft  leiding  in 
het  vaarwater  van  den  lichttoren  „Lougii  Mahon"  tot  de  ton 
by   Oliver^punt, 

KANAAL,  ATLANTISCHE  KUST  VAN  FRANKRIJK  EN  P0RTU6AL 
Frankrijk.  584.  Verlichting  der  dijk  Camot  te  Boulogne.  N.ku$t 
De  djjk  Carnoi  in  de  haven  van  Boulogne^  wordt  zoo  noodig 
's  nachts  verlicht  door  flambouwen,  lantarens  en  electriek  lieht, 
waarvan  het  toestel  verplaatsbaar  is  over  den  dijk,  doch  meestal 
dichter  bij  het  begin  dan  bij  het  uiteinde  van  den  dijk  zal  staan. 

585.  Verlichting  veranderd  van  den  mond  der  Sofntne-rivier, 
Den  5den  October  jt.  is  op  de  binnen  gaanderij  van  den  licht- 
toren van  Cayeux  een  wit  vast  licht  ontstoken,  ter  vervanging 
van  het  tot  nu  toe  getoonde  witte  schitterlicht^  toonende  elke 
4  min.  ééne  schittering,  dat  opgesteld  zal  worden  in  den  licht- 
toren der  Bourg  d'Ault.     Zie  jaarg.  1892  No.  348. 
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586.  Tonnen  vervangen  op  de  reede  van  Havre  en  wrakton 
opgenomen.  N,ku8t.  In  de  betonning  der  reede  van  Havre, 
zijn  nog  de  volgende  veranderingen  gebracht:  1.  Rood  en  zwart- 
gofichilderde  ton  No.  9  is  vervangen  door  zwarte  ton  No.  11, 
op:  49"  29'  10"  N.b.  en  0<>5'  20"  0.1.  2.  Roode  ton  van  de 
Grand  Placard  ib  vervangen  door  roode  ton  No.  4,  gemerkt 
^Grand  Placard",  op:  49«  28'  47"  N.b.  en  0°  4'  32"  0.1. 
3.  Rood  en  zwart  geschilderde  Hchtbooi  No.  5  is  zwart  ge- 
8childerd.  Ligging:  49°  28'  3"  N.b.  en  0°  2'  37'  0.1.  4.  De 
rood  geschilderde  lichtboei  der  Haut  de  Quarante^  blijft  rood 
en  wordt  gemerkt  No.  6.  Ligging:  49°  28'  16  N.b  on  0°  5'  17"  O.I. 

De  wrakton  ter  aanduiding  van  het  wrak  van  het  baggor- 
vaartaig  „Normandie"  is  opgenomen  daar  de  overblijfselen  van 
het  wrak  verspreid  zijn.     Zie  jaarg.  1892,  Nos.  529  en  221. 

587.  Mistklok  in  de  haven  van  Hon fleur.  Op  het  uiteind*) 
van  het  W.lijk  hoofd  der  haven  van  Hon fleur  is  een  mistklok 
opgesteld,  die  door  een  uurwerk  wordt  bewogen  Deze  mistklok 
doet  elke  min.  8  slagen  hooren,  wanneer  er  meer  dan  20  d.M. 
water  in  de  haven  staat. 

588.  Baken  op  de  bank  der  Plótresses.  Vaarwater  naar 
Brest,  Het  rood  geschilderde  steenen  baken  op  de  rots  ton  N.0. 
van  de  bank  des  Pldtresses^  du  /'©«/•-vaarwater  is  4  M.  hoog 
boven  hoogwater  springtij,  en  heeft  een  rood  kegelvormig  top- 
teeken  van  8  d.M.  hoogte,  waarvan  de  bovenkant  6,5  M.  hoog 
boven  hetzelfde  waterpeil  is.  Ligging:  48°  26'  20"  N.b.  en 
4^  50'  55'   W.l. 

589.  Sirèfie  in  werking  gesteld  te  Belle-Ile.  }f\ku8t  Op 
Belle-Ile  is  de  sirene  in  werking  gesteld,  die  opgesteld  is  in  een 
klein  steenen  gebouw  op  1300  M.  rechtw.  Z.  30°  W.  van  den 
lichttoren  met  electriek  licht  van  dat  eiland.  Bij  dik  of  mistig 
weder  zal  deze  sirene  met  tusschonpoozen  van  ongeveer  2  min. 
twee  gelijkluidende  stoeten  doen  hoeren,  elk  durende  3  sec.  en 
gescheiden  door  een  stiiteperiode  van  3  sec. 

Spanje.  590.  Verlichting  der  haven  Gijofi,  N.kust.  Te  Gijon 
zijn  den  Isten  September  jl.  drie  electricke  lichten  ontstoken, 
dienende  tot  verlichting  der  haven  en  zoodanig  opgesteld  dat  zij 
daarbuiten  niet  zichtbaar  zijn.  Eender  lichten  is  geplaatst  op  40  M. 
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afstand  van  het  uiteinde  van  het  Santa  Catalina-hoofd,  het 
tweede  op  20  M.  afstand  van  het  uiteinde  van  het  N.lijk  hoofd 
van  het  oude  dok  en  het  derde  licht  op  37  M.  afstand  van  bet 
uiteinde  van  het  Fofnento-dók.  De  vroegere  lichten  op  het  uit- 
einde van  het  N.lijk  hoofd  van  hot  oude  dok  en  by  El  Bomb/ 
zjjn  gebluscht. 

591.  Lichtopstand  in  aanbouw  op  de  Diamant e-klip.  Golf 
van  Cadix.  Volgens  mededeeling  van  den  havenmeester  te 
CndiXy  moeten  binnenkomende  schepen  in  de  golf  van  Cadix  ^ 
niet  tusschen  de  tonnen  der  Diamante-  en  (xa/era-klip  doorgaan, 
daar  men  bezig  is  op  de  />}amaii^^-klip  het  fundament  te  maken 
voor  een  lichtopstand  die  deze  klip  zal  aanduiden. 

592.  Karakter  veranderd  van  het  licht  van  Tarifa,  Straat 
van  Gibraltar.  Ter  aanduiding  van  de  Los  Caèezos-ondiepte, 
zou  den  1"^"  November  van  den  lichttoren  van  Tarifa,  een 
schitterlicht  worden  getoond  over  een  boog  van  22^  15^ 
waarvan  het  midden  gaat  over  het  midden  der  ondiepte.  Het 
licht  zal  in  dien  sector  elke  5  sec.  ééne  schittering  toonen, 
doch  blijft  overigens  een  rood  vast  licht.  Nadere  aankondiging 
volgt. 

Portugal.  593.  Licht  gedeeltelijk  verduisterd  van  kaap  Roca, 
Door  de  oprichting  van  eenen  nieuwen  lichttoren  voor  electriek 
licht  op  kaap  Roca^  op  eenige  M.  afstand  van  den  ouden  licht- 
toren, is  het  tegenwoordige  licht  onzichtbaar  van  rechtw^zend 
N.  16°  O.  door  N.  tot  N.  IB^  W.,  welke  duistere  Sector  gedeel- 
telijk kaap  Raso  bedekt. 

MIDOELLANOSCHE  EN  ADRIATISCHE  ZEE. 

Spanje.  594.  Karakter  van  het  licht  van  kaap  De  Gata. 
Volgens  mededeeling  van  den  Kommandant  van  het  oorlogsschip 
„Newark"  der  Vereenigde  Staten^  was  het  licht  van  kaap  De  Gata 
den  19den  Augustus  j.1.  op  een  afstand  van  12  zoemgl  altgd 
zichtbaar,  toonende  een  helder  licht  gedurende  4  sec.  en  een 
zwakker  licht  gedurende  19  sec. 

Italië.  595.  Baken  geplaatst  bij  het  eiland  Pecora,  Sardinië, 
In  het  vaarwater  tusschen  het  eiland  Pecora  en  i?os5a-punt. 
O.kust  van  het  eiland  Caprera^  N.kust  Sardintéj  is  een  voor- 
loopig  baken  opgericht,  bestaande  uit  een  houten  kruis,  waarop 
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een  ijzeren  stang  is  bevestigd  met  cilinder,  beschilderd  met 
witte  en  roode  yakkon.  Het  baken  staat  op  de  peiling:  baken 
van  7V;aion6-punt,  N.  1**  36'  W.;  licbttoren  van  kaap  Ferro^ 
Z.  37°  34/  O.  en'  baken  van  Tremonti,  Z.  24^  53/  W.  Dit 
vaarwater  doorgaande  moet  men  tusschen  dit  baken  en  Bossa- 
punt  pas-seeren,  om  de  ondiepte  te  vermijden  die  van  het  eiland 
Pecora  uitsteekt. 

596.  Licht  ontstoken  te  Terranova.  Z.kust  Sicilië.  Op  de 
kast  te  Terranova  is  een  licht  ontstoken,  5  M.  hoog  boven  water, 
toonende  een  licht  met  verduisteringen  dat  elke  30  sec.  ge- 
durende 20  sec.  zichtbaar  is  van  N.  Sö'»  W.  door  N.  en  O.  tot  Z.  80" 

0.  tot  op  9  zeemijl  bij  helder  weder.  Ligging:  37®  3'  40"  N.b. 
en  140  15'  30"  0.1. 

Oostenrijk.  597.  Telegraafkabels  op  de  kust  van  Dalmatië. 
Op  de  kust  van  Dalmatië^  zijn  de  volgende  telegraafkabels  gelegd: 

1.  Van  den  vasten  wal  bij  Velika  Luka^  ten  Z.0.  van  Almissa^ 
door  straat  Brazza  naar  het  eiland  Brazza,  even  ten  W.  van 
do    landpunt    waar    de    lichttoren    staat  van  de  haven  Pucisre. 

2.  Yan  den  ^vasten  wal  bij  de  O.zijde  der  haven  Pro^a^tia  naar 
het  eiland  Meleda,  even  ten  W.  van  Pusta-punt  bij  de  haven 
Mezzo  Meleda.  De  plaats  der  telegraafkabels  wordt  aangegeven 
door  afgeknot  kegelvormige  wit  steenen  bakens,  terwijl  zeevarenden, 
hierdoor  met  de  ligging  bekend,  niet  boven  deze  kabels  moeten 
ankeren    en    moeten    vermijden  schade  daaraan  toe  te  brongen. 

598.  Licht  gehluscht  te  Bescanunva.  Adriatische  zee.  Bij  de 
ontsteking  van  het  nieuwe  groene  vaste  licht  op  het  uiteinde 
van  den  pas  gebouwden  zeebreker  in  de  haven  van  Bescanuova, 
ZO.kust  van  het  eiland  Veglia,  is  het  tijdelijke  roode  vaste  licht 
gobluscht,  dat  gedurende  de  werkzaamheden  aan  den  zeebreker 
op  het  uiteinde  werd  getoond. 

GRIEKSCHE  ARCHIPEL  EN  ZWARTE  ZEE. 

Turkije.  599.  Kleur  der  lichten  op  het  eiland  Gymno.  Turksche 
Archipel.  Volgens  mededeeling  van  den  Kommandant  van  het 
Oostenrijksche  oorlogsschip  ,,Taurus",  zijn  de  lichten  van  het 
eiland  Gymno,  niet  rood  maar  wit. 

600.  Landmerk  niet  meer  aanwezig  te  Boados.  Zee  van  M armara. 
Volgens   mededeeling   van   den   kommandant    vau  het  Fransche 
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oorlogsschip  «Petrel",  is  te  Boados  de  duidelijk  kenbare  Byzan- 
tjji^sche  toren  afgebroken  en  van  de  materialen  een  Grieksche 
kerk  gebouwd  in  het  midden  van  het  dorp. 

601.  Ligging  der  San  Stefano-ton.  Zee  van  M armara. 
Volgens  mededeeling  als  voren,  lag  in  de  maand  September  j.1. 
de  San  Stefano-ton  op  hare  plaats  op  0,7  zeemijl  rechtw.  Z. 
30"  O.  van  den  lichttoren  van  San  Stefano. 

Rusland.  602.  Lichischip  j^AdjigioV^  vervangen.  Zwarte  Zee. 
liet  Itchtschip  „Adjigior*  is  vervangen  door  een  ijzeren  vaartuig 
met  één  mast,  met  de  lichtsohipvlag  en  bol  daarboven  in  top^ 
gemerkt  aan  weerszijden  met  geele  Russische  letters  ^Adjigiol". 
Naast  den  mast  staat  een  grijsgeschilderde  houten  afgekootte 
piramide,  waarop  een  lantaarn  is  geplaatst,  waarvan  een  w'%i 
vast  licht  wordt  getoond,  zichtbaar  tot  op  4,7  zeemijl.  Bij  dik 
of  mistig  weder  wordt  elke  10  min.  gedurende  5  min.  een  mist- 
klok  geluid. 

NOORD  ATLANTISCHE  OCEAAN  EN  GOLF  VAN  MEXICO. 

Canarisohe  eilanden.  603.  Ton  gelegd  in  de  haven  van 
Santo  Cruz,  Te  Teneriffe  is  bij  het  uiteinde  van  den  Zlyken 
zeebreker  in  de  haven  van  Santa  Cruz  de  Teneriffe^  eene  roode 
ton  gelegd. 

Azoren.  604.  Havenwerken  in  de  Hoi-ta-baai,  Azoren. 
Volgens  mededeeling  van  den  Kommandant  van  het  Italiaanficbe 
oorlogsschip  „Cavour",  is  in  ue  ^or /a-baai,  eiland  Fayal,  de 
in  aanbouw  zijnde  zeebreker  gereed  over  een  lengte  van  440  M. 
in  de  richting  N.  38°  O.  In  deze  richting  zal  de  zeebreker 
nog  100  M.  verl^ingd  worden  en  daarna  220  M.  in  eene  richting 
evenwijdig  aan  do  kust.  Het  in  aanbouw  zijnde  gedeelte  van 
den  zeebreker  wordt  aangegeven  door  drie  zwarte  tonnen,  en 
het  uiteinde  door  een  bel  boei,  waarvan  's  nachts  een  rood  vast 
licht  wordt  getoond.     Zie  jaarg.  1891  No.  665. 

Canada.  605.  Zichtbaarheid  van  het  licht  op  kaap  Bace, 
New  Foundland,  Volgens  mededeeling  van  den  Kommandant 
van  het  Fransche  oorlogsschip  „Laclocheterie^^  was  het  licht 
van  knap  Race^  om  de  W.  gaando,  zeer  duidelijk  zichtbaar 
;ot  rechtw.  N.  54°  O. 
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VS.  Noord-Amerika.  O. kust.  606.  Ondiepten  in  het  Z.l\ik 
vaarwater  naar  Boston.  Massachusetts.  Volgens  mededeeling  van 
den  kommandant  van  hefc  opnemingsstoonigchip  „Blake"  der 
Vereenigde  Staten^  zijn  in  het  ZJjjk  vaarwater  naar  Boston  twee 
ondiepe  plekken  gevonden:  1.  Op  een  kleine  zeemijl  afstand 
N.0.  '/g  N.  van  den  licht  toren  te  Scituate,  werd  een  plek  ge- 
vonden met  44  d.M.  water  en  rotsachtigen  hodem.  2.  Op 
2'/i  zeemijl  O.  ^/g  Z.  van  den  lichttoren  op  Minots-Ledge  werd 
een  klip  gevonden  met  64  d  M.  water,  waar  het  rondom  heen 
diep  was.     Diepten  met  laagwater  springtij. 

607.  Ondiepten  hij  d^,  Nanfucket  Shoals,  Massachusetts,  Volgens 
mededeeling  van  den  Kommandant  van  het  opnemingsstoomschip 
^Blake"  der  Vereenigde  Staten^  zijn  hjj  de  opname  van  het  vaarwater 
tusschen  Orion  Shoal  en  Mc  Blairs  Shoal,  O.lijke  toegang  van  Natt^ 
tucket  Soitnd,  verscheidene  ondiepe  plekken  gevonden  met  69  tot 
91  d.M.  water,  terwijl  een  plek  met  55  d.M.  water  werd  gevon- 
den op  6Ys  zeemijl  O.  ^/^  N.  van  het  lichtschip  „GreatRound  Shoal". 
Tusschen  deze  ondiepe  plek  en  Orion  Shoal  liggen  voornamelijk 
do  hovengcnoemde  ondiepten.  Even  ten  N.  van  Mc  Blairs  Shoal 
langs  gaande  houdt  men  12.8  M.  water  wanneer  men  het 
liohtschip  in  de  peiling  W.  ^/^  N.  hondt. 

608.  Ligging  can  het  hchtschip  ^  Vineyard  Sound^\  Mas- 
sachusetts. Volgens  nauwkeurige  waarnemingen  ligt  het  licht- 
schip No.  41  ,  Vineyard  Sound",  N  zijde  van  den  W.lijken  in- 
gang van  Vineyard  Sound  op  de  peiling:  lichttoren  van  Üwnpling- 
rots,  N.N.0.  ^/^  O.;  lichttoren  op  Cutty-hunk^  N.0.  t.  O.  Vg  O.  op 
3V,  zeemijl;  lichttoren  op  Gay  Head,  Z.0.  t  O.  ^/^  O.  Ligging: 
4io  22'  47"  N.b.  en  71°  O'  O'   W.1. 

609.  Licht  van  het  V rijheidsheeld  op  Bedloes-eiland,  New- York. 
Den  21  sten  October  j  1.  zouden  do  volgende  veranderingen  ge- 
bracht worden  in  de  lichten  en  verlichting  van  het  Vrijheidsbeeld 
in  fort  Wood,  Behalve  het  licht  dat  nu  getoond  wordt  van  de 
toorts,  zal  een  verticale  straal  rood  en  geel  licht  gegeven  worden, 
die  alleen  door  terugkaatsing  van  de  lucht  te  zien  is.  Het  ge- 
laat en  de  buste  van  het  beeld  zal  verlicht  worden  door  een 
krachtig  zoeklicht  van  een  der  hoeken  van  het  fort.  De  kroon 
zal  verlicht  worden  door  roode,  witte  en  blauwe  glooilichten. 
Hot  voetstuk  van  het  beeld  zal  als  tot  nu  toe  verlicht  worden 
door  booglampen,  die  buiten  het  fort  niet  zichtbaaè  zijn. 
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WESMNDIË  EN  ZUID-ATLANTISCHE  OCEAAN 
Porto  Rioo.  610.  Licht  aangekottdigd  op  Tiom-punt.  Den 
ISden  November  a.  s.  zal  op  Tuna-puntj  Z.O.-kust  van  Porto  Rico 
een  wit  vast  lioht  met  schitteringen  worden  ontstoken^  toooeade 
elke  twee  min.  twee  witte  sehiiteringen,  zichtbaar  bij  helder 
weder  iot  op  18  zeemijl.  Ligging  ongeveer:  18°  l'/^'Nb.  en 
65°  51'  Wl. 

Zuid-Amerika.  W.kust.  611.  Tmmen  en  hakem  in  straat 
Magellaan.  Volgens  mededooling  van  den  Gezagvoerder  van  het 
S.S.  flProgreso",  zijn  de  tonnen  van  Bajo  Marta  en  Walker 
Shoalj  niet  aanwezig.  Op  ongeveer  1  zeemijl  ten  Z.  van  Santa 
if ar  fa-eiland  ligt  een  roode  ton  mot  opengewerkte  bol  als  top- 
teeken,  welke  waarsohgnlijk  de  ton  van  Walker  Shoal  is.  Op 
kaap  Gregory  staat  geen  baken.  Het  baken  op  kaap  Frotcard 
is  zeer  klein,  waarschijnlijk  het  overblijfsel  van  een  grooter 
baken,  doch  het  is  op  groeten  afstand  duidelijk  kenbaar,  en  ge- 
lijkt   op    dat    van    de  Be^ae-heuvels  op  het  schiereiland  Tatnar, 

INDISCHE  OCEAAN. 

Afl*ika.  O.kust.  612.  Ondiepte  gevonden  in  het  Koord-Mos- 
saua-kanaaL  Roode  zee.  Den  Istcn  Juli  j.1.  heeft  het  Eng.  s.s. 
,,Akbar"  van  om  de  N.  gaande  naar  het  Noord-ifa^^aua-kanaal, 
roet  een  diepgang  van  bijna  61  d.M.^  zacht  gestooton  op  een 
ondiepte,  waarschijnlijk  een  koraal  rif,  op  ongeveer  12  zeemijl 
NNW.  */^  W.  van  Z>//Vi6m-eiland.  Nadat  het  schip  ton  anker 
was  gekomen  in  40  M.  water,  werd  bij  de  plek  91,5  d.M.  water 
gelood.  De  lucht  was  niet  helder  en  er  was  een  weinig  deining 
nit    het   Z.     Ligging    twijfelachtig    16*^47'  Nb.  en  39'^  12^  01. 

P.S.  Daar  het  gedeelte  ten  N.  van  />i/nem-eiland  nog  oqtoI- 
doende  is  opgenomen,  en  er  vele  aanwijzingen  zijn  omtrent  on- 
diepten, wordt  bij  de  nadering  van  dat  eiland  groote  voorzich- 
tigheid aangeraden. 

613.  Verandering  van  lichten  te  Massaua.  Roode  zee.  In 
de  loop  van  de  maand  October  zou  het  Itchtschip  bij  de  N.punt 
van  de  bank  Ras  Mudnr,  bij  Massauuj  worden  vervangen  door 
een  lichtboei,  toonende  een  rood  vast  licht.  Deze  lichtboei  zal 
gelegd  worden  op  de  peiling:  Vlaggestok  van  het  fort  Mudiir^ 
Z.  22^  58 '  W.,  en  de  seinmast  van  het  arsenaal  der  Marioe, 
N.25°  VW.     Het    wille    vaste  licht  van  het  lichtschip  zal  ^• 
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plaatst   worden   op   de  punt  Bas  Mudur.     Nadere  aankondiging 
volgt, 

614.  Lichttoren  opgericht  bij  de  haven  van  Dar  es  Salaam. 
In  de  maand  Juni  j.1.  is  men  begonnen  met  de  oprichting  van 
een  lichttoren  op  het  eiland  Outer  Makatumhe  bij  de  haven 
Dar  es  Salaam^  Zamibar, 

Britsch  Indië.  615.  Licht  veranderd  te  Madras.  Golf  van 
Bengalen.  Binnenkort  zal  het  licht  van  Madras  veranderd  worden 
in  een  wit  schitterlicht,  toonende  elke  30  sec.  twee  schitteringen, 
ï^gging  ongeveer:  13*^  5' Nb.  en  80®  17 V4  '  01.  Nadere  aankon- 
diging volgt. 

616.  Licht  veranderd  van  Hope-eiland.  Golf  van  Bengalen. 
Met  het  oog  op  de  navolgende  veranderingen  van  het  licht  op 
^ope-eiland,  Z.kust  van  Coringa  (Cocanada)'heLtLÏj  zou  het  tegen- 
woordige licht  den  Isten  November  j.l.  gebluscht  worden,  ter- 
wijl men  verwacht  dat  het  nieuwe  licht  den  Isten  Januari  a.s. 
gereed  is  tot  ontsteking.  Het  nieuwe  licht  zal  zijn  een  wit  vast 
licht,  zichtbaar  over  een  boog  van  180**,  waarvan  over  een  boog 
Tan  40o  een  rood  licht  zal  getoond  worden  in  de  richting  van 
Sacrawen ^o-ondiepte,  tot  op  14  zeemijl  bij  helder  weder.  Lig- 
ging: 16°  49'  N.b.  en  82°  19'  0.1. 

JAVA,  MAOOERA  EN  KLEINE  SOENDA  EILANDEN. 

Java.  617.  Vaat'tuig  gezonken  op  de  N.kust  van  Java.  Op 
de  N.kust  van  Jcrra,  ten  N.N.W.  */j  W.  van  hoek  BerebeSj  is 
de  bark  ^Salimoerachman''  gezonken  in  13,7  M.  water.  Op  het 
wrak,  waarvan  de  masten  boven  water  uitsteken,  staat  55  d.M. 
minste  water.  Het  wrak  ligt  op  de  peiling:  berg  Salamat^ 
Z.  25°  O.  en  berg  Tjiremai,  Z.  68°  W.  Ligging  ongeveer: 
6'>  40',5  Z.b.  en  108°  57'  O.l. 

CELEBES,  MOLUKKEN  EN  PHILLIPPIJNEN. 

Straat  Mangkaaar.  618.  Eiland  Komha  bestaat  niet.  Volgens 
mededeeling  van  den  Gezaghebber  van  het  Gouvernements  S.S. 
«Sperwer",  bestaat  het  eiland  Komba  (Noesa  Komba)  Z.lijke 
ingang  van  straat  Mangkasar^  niet,  dat  volgens  de  kaart  zou  liggen 
op:  5°  15'  Z.b.  en  117°  S^j'  01.  Dit  eiland  is  daarom  van 
de  kaarten  geschrapt. 
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Philippijnen.  619.  Guardia-ondiepte  hij  den  ingang  der  Manilio' 
baai.  De  ondiepte  in  het  vaarwater  tusschen  de  Cockinos- 
eilanden  en  J/o^r/a-eiland ,  N. zijde  van  den .  ingang  der  Manilla- 
Iwai,  W.kust  eiland  Lnzon^  wordt  Gutrdia  genaamd,  en  bigkt 
een  verlenging  te  zjju  van  de  eilanden  Cochinos  en  Monii, 
waarvan  zij  op  365  M.  ten  Z,  ligt. 

CHINEESCHE  ZEE,  JAPAN.  PACIFIC  EN  AUSTRALIË. 

Azié.  Okust.  620.  Betonning  van  hei  Njyke  vaarwater  der 
Yangtse  Kiang.  Tengevolge  van  verandering  van  het  N.lijke 
vaarwater  der  Yangtse  Kiang^  is  in  de  betonning  de  volgende 
veranderingen  aangebracht:  1.  Aan  S.B.zijde  van  het  vaar- 
water bij  den  ZO. hoek  van  do  Chi-yao-hanV  is  een  roode  boei 
gelegd  met  zwarten  korf,  genaamd  C'Ai-ytfo-bauk-ton,  op  1,7  zee- 
mijl Z.  34*^  W.  van  het  baken  op  Drinkwater-punt.  2.  Aan 
B.B.zjjde  van  het  vaarwater  ten  N.  der  eilanden  Dlockhome  en 
Middle  is  een  zwarte  boei  gelegd  met  zwarten  korf,  genaamd 
Middle-Istand'ton ,  op  6,4  zeemijl  N.  13^  W.  van  het  baken  op 
Blockhouse-eilsind,  3.  De  ton  bij  de  l'sung-Ming-bsLuk  is  verlegd 
naar  de  Z.O.punt  van  de  Tsung-M ing -bAnk  aan  8.B.zijde  van 
het  vaarwater,  op  4,8  zeemijl  Z.  56'/)^  W.  van  de  twee  boomen 
op  de  Z W.kust  van  het  eiland  Tsung  Ming.  Peilingen  reeht- 
wijzend. 

621.  Licht  op  het  Liaotishan-voorgebergte.  Golf  van  Petchili. 
Op  ongeveer  6  zeemijl  van  den  lichttoren  ,Port  Arthur",  Liao- 
iishan-YOorgehergtej  is  een  begin  gemaakt  met  de  oprichting 
van  een  schitterlicht  dat  elke  30  sec.  twee  schitteringen  zal 
toonen.  Gedurende  de  werkzaamheden  zal  op  de  Z.W.lijke  helling 
van  het  Zriao^^^/kzn-voorgebergte  een  tijdelijk  rood  vast  lieht 
worden  getoond,  zichtbaar  bjj  helder  weder  tot  op  5  zeemyl. 
Lichtopstand,  van  hout.     Zie  jaarg.  1892  No.  559. 

Noord-Amerika.  W.kust.  622.  Licht  aangekondigd  op  St. 
George-rif,  Californië,  Tegen  den  20sten  October  zou  op  ï^orth 
West  Seal'Yots,  St.  George-rlf,  een  schitterlicht  der  1ste  grootte 
ontstoken  worden,  ongeveer  44  M.  hoog  boven  water,  toooemk 
elke  15  sec.  beurtelings  een  roode  of  witte  schittering,  zichtbaar 
tot  op  18  zeemijl  over  den  geheelen  horizon.  Lichtopstand, 
vierkante  steenen  piramidale  toren  met  zwarte  gzeren  lantaren 
op  het  0.1  yke  uiteinde  van  een  ovaal  steenen  hoofd.     De  mit^- 
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seinen  worden  gegeven  door  een  stoomfluit,  die  elke  40  sec. 
een  geluidstoot  van  5  sec.  duur  doet  hooren.  Ligging  van  den 
lichttoren:  41«  50'  9"  N.b.  en  124o  22'  44"  W.1. 

623.  Licht  verplaatst  in  de  Humholdt-haau  Califomié,  Den 
31sten  October  j.1.  zou  het  licht  aan  den  N.kant  van  den  ingang 
der  Hutnboldt'haAi,  verplaatst  worden  naar  de  nieuwe  gebouwen 
op  Table  Bluffy  ongeveer  5  zeemijl  Z.  t.  W.  der  tegenwoordige 
plaats.  Het  is  een  wit  vast  licht,  zichtbaar  over  den  geheelen 
honzon  tot  op  17  zeemgl.  Bij  dik  of  mistig  weder  zal  een 
stoomfluit  geluidstooten  doen  hooren,  beurtelings  van  4  en  8 
see.  duur,  gescheiden  door  stilteperioden  van  24  sec.  duur. 
Li^;ing  ongeveer  40^»  41'  37"  Nb.  en  124o  16'  26'  Wl. 

Australië.  624.  Betonning  veranderd  in  vaarwaters  naar 
Port  Fhillip  Z.hust,  De  volgende  veranderingen  zijn  gebracht 
in  de  betonning  van  het  Coles-  en  <SoM/A-vaarwater  naar  de 
haven  van  Port  Fhillip:  1.  In  het  Cofe^- vaarwater  zijn  de 
K.-,  Z.-  en  wraktonnen  opgenomen,  en  daarvoor  drie  roode 
boeien  in  de  plaats  gelegd,  als  volgt:  North-ton  in  55  d.M. 
witer,  bij  de  NW.punt  van  West  Sandj  op  de  peiling:  licht- 
opstand  in  TFVs^ vaarwater  O.  '/^  Z.  op  1,5  zeemijl,  en  de  hooge 
lichttoren  op  Queenscliffj  ZZW.  Middle-ion  in  61  d.M.  water, 
bij  de  W.punt  van  West  Sandy  op  de  peiling:  lichtopstand  in 
PFM*-vaarwater,  NO  ^/^  O.  en  het  baken  op  South  Red  Bluff 
N.  t.  W.  op  1,5  zeemijl.  South-ton  in  55  dM.  water,  bij  de 
Z W.punt  van  West  Sand^  op  de  peiling:  lichtopstand  in  Westj- 
vaarwater  NO.  t.  N.  en  N.punt  van  Dwc^-eiland,  NW.t.W.'/^W. 
op  1,2  zeemijl.  2.  In  het  5om/^- vaarwater  wordt  geen  groen 
licht  meer  getoond  van  zwarte  ton  No.  15,  bij  de  O. punt  van 
Middle  Groundj  maar  in  plaats  daarvan  zal  getoond  worden 
worden  een  wit  vast  licht  met  8  verduisteringen  gedurende  elke 
minuut. 

625.  Lichtschip  der  Timandra-hank  binnengehaald.  KeppeU 
haai.  O.kust.  Den  Isten  October  j.1.  is  het  lichtschip  der  Timan- 
c'ra-bank  binnengehaald.  Om  het  binnenkomen  der  Fitzroy- 
ri?ier  gemakkelijker  te  maken,  zullen  het  geleidelicht  van  kaap 
Capricomj  de  geleidelichten  van  het  eiland  Balaclava  en  Sea 
Ht7Micht  verbeterd  worden.  Van  het  loodsstation  wordt  een 
flauw  wit   vast  licht   getoond,   zichtbaar   van   Z.0.    ^j^  Z.  aan- 
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gevende  de  ligging  der  Timandra-hAnktony  tot  O.  ^^  Z.    Ligging 
ongeveer:  23^  27 Vj'  Z.b.  en   151°  l»/,'  0.1. 

626,  Klip  in  North-vaartoaf^,  O. kust.  Door  den  loods 
Inman  is  een  kleine  klip  gevonden,  met  waarschijnlijk  18,3  d.M. 
water  bij  laagwater  springt  ij,  in  het  ^or^^vaar  water.  Deze 
klip,  Inman-TotB  genaamd,  ligt  ongeveer  1  zeemijl  ten  Z.  van 
de  vaarroute  door  iVorM- vaarwater,  op  de  peiling:  N.W.lijkste 
der  Sir  Charles  flar<iy-eilanden,  Z.Z.W.,  en  het  N.lijkste  der 
CocA;6urn-eilanden  W.  t.  Z.  Ligging  twijfelachtig:  11°  49'  Z.b. 
en  143°  28"  40"  0.1. 

627.  Lichtschip  der  Proudfoot-ondiepte.  Torres-straat.  N.ku^t. 
Den  14den  Januari  1893  zal  het  lichtschip  der  Froudfoot- 
ondiepte,  W.lijke  toegang  tot  Torren-straat,  binnengehaald  en 
niet  weder  gelegd  worden.  Ligging  ongeveer:  10**  32Vj^  Z.b. 
en  141°  28 Va'  0.1.  Daar  de  Prou(i/bo^-ondiepte  niet  meer  aan- 
geduid wordt,  wanneer  het  lichtschip  is  binnnengehaald,  moet 
men  zorgen  goed  Z.lijk  te  houden,  wanneer  men  van  het  W. 
komende  Boo%-eiland  nadert. 
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Met  een   Plaat. 
(Vertaald  uit  het  Deensch,)   *) 


Om  naar  behooren  duidelijk  te  maken  hoe  onvoldoende  het 
toig  Tan  een  zeilschip  eigenlijk  is,  zal  ik  beginnen  met  in  her- 
innering te  brengen  dat  men  algemeen  gewoon  is  om  proeven 
te  nemen  met  een  model  van  het  vaartuig  dat  men  van  plan 
is  te  bon  wen;  alle  vraagstukkon  betreffende  de  vaart,  slinger- 
periode, weerstand  enz.  kunnen  zonder  moeite  getoetst  worden 
aan  een  model  van  8  k  10  voet  lengte  en  de  daarmee  verkregen 
uitkomsten  kan  men  met  behulp  van  eenvoudige  mathemathiHche 
wetten  overbrengen  op  het  schip  zelf,  zoodat  men  met  de  noodige 
opgaven  bekend  is  als  het  schip  te  water  wordt  gelaten.  De 
wetten  nu  die  men  tussohen  een  schip  en  zijn  model  of  wat  het* 
zelfde  is  tusschen  gelijksoortige  schepen,  heeft  opgemaakt  zijn 
de  navolgende: 

Twee  gelijksoortige  schepen  van  verschillende  lengten  L  en  1 
worden  gezegd  met  overeenkomstige  snelheden  S  en  s  te  bewegen 
wanneer  aan  de  navolgende  vergelijking  voldaan  wordt: 

S  :  s  =  ]/   L  :  K  1 
en  in  dat  geval  zijn  de  weerstanden  W  en  w  en  die  beide  schepen 
ondervinden  evenredig  aan  de  deplacementen  D  en  d  of  wat  het- 
zelfde is  evenredig  aan  de  derde  machten  der  afmetingen.     Men 
beeft  dus  de  beide  vergelijkingen: 

I.       W  :  w  =  L^  :  13 
II.       S  :  s  =  K  L  :  1/  1. 

Zonder  dat  we  in  een  breedvoerig  bewijs  behoeven  te  vervallen 
kan  men  op  de  navolgende  wijze  de  juistheid  van  deze  stellingen 
inzien. 

De  tegenstand  die  een  voortbewogen  schip  door  het  water 
ondervindt  bestaat  uit  den  feitelijken  weerstand  en  den  wrijvings- 


1)    Tidrskrift  for  Sövaesen  3  die  Hefte  27de  Bind.  —  Om  öeilakibes  Bigning 
af  iBgenieur  H.  C.  Vogt. 
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weerstand.  De  golden,  die  gelijkyormige  yaartdigen  doen  ontstaan 
zijn  bij  de  OYereenkomstige  snelheden  ook  gelijkyormig  hetgeen 
vooral  door  de  onderzoekingen  van  Froude  is  uitgemaakt  en  de 
arbeid  die  tot  hun  yorming  moet  worden  uitgeoefend  staat  bg 
het  eeno  schip  tot  de  vereischte  arbeid  bij  het  andere  schip  als 
de  verhouding  der  afmetingen  in  de  derde  macht.  Want  de 
watermassa's  die  door  overeenkomstige  vaartuigen  worden  opge- 
dreven (immers  deze  zijn  afhankelijk  van  de  oppervlakten)  staan 
tot  elkaar  als  de  tweede  machten  der  afmetingen  van  de  schepen, 
maar  de  hoogten  die  die  massa's  bereiken  staan  tot  elkaar  in 
verhouding  als  de  tweede  machten  der  snelheden,  dus  volgens 
formule  II  als  de  eerste  macht  der  afmetingen,  waaruit  volgt 
dat  het  arbeidsvermogen  dat  in  't  eene  geval  wordt  uitgeoefend 
staat  tot  het  overeenkomstig  arbeidsvermogen  in  de  verhouding 
van  de  derde  machten  der  afmetingen. 

Nu  is  de  waterweerstand  gewoonlijk  veel  kleiner  dan  de 
wrijvings weerstand  die  ook  toeneemt  in  reden  van  de  derde 
machten  der  afmetingen.  Neemt  men  toch  de  overeenkomstige 
oppervlakten  der  schepen  O  en  o  dan  staan  de  wrgvingsweer- 
standen  R  en  r  tot  elkaar  in  reden  van  de  tweede  machten  der 
snelheden,  dus:  R  =  q  OS^  en  r  =  qi  OS^  ;  beschouwt  men 
de  coëfficiënten  q  en  qi  als  nagenoeg  even  groot  dan  heeft  men: 

R        0S«  O        L^        S2        L  .,      ,  . 

— =   — jr  maar  — =  -r^-  en   -7r-z=  —  waaruit  volgt: 

r  08^  o         l^         s^         1  ° 

R  Li'  D 

—  =  -Tg-  =  "T  en   daarmee   is   de   stelling  dat  gelijkvormige 

schepen  weerstanden  ondervinden  die  evenredig  zijn  met  hunne 
deplacementen,  mits  by  overeenkomstige  snelheden,  voldoende 
bewezen. 

Door  een  eenvoudige  toepassing  van  deze  wetten  die  zooals 
men  begrijpen  zal  een  rol  van  gewicht  spelen,  kan  men  aan- 
toonen  hoe  verkeerd  en  vol  gebreken  de  inrichting  onzer  tegen- 
woordige schepen  is.  Laten  wij  om  van  uit  te  gaan  nemen 
een  goed  ingericht  plezier  vaartuigje  van  21  voeten  lengte  bg 
3,5  ton  waterverplaatsing  en  dat  6  mijl  loopt  bij  den  wind  op 
4  streken  onder  een  stijve  bramzeilskoelte  (windkracht  23  voet 
per  secunde).  Een  schip  dat  grooter  is,  maar  naar  hetzelfde 
model  gebouwd   met   9  maal  grooter  afmetingen  moet  dan  met 


Digitized  by 


Google 


Over  de  tuigaadje  der  zeilschepen.  529 

zija  729  maal  grooter  deplacement  K  9  of  3  maal  sneller 
zeilen  by  een  8  maal  sterker  wind  m.  a.  w.  dat  schip  moet  op 
4  streken  een  achttien mijls vaart  loopen  in  slecht  water  bjj  een 
dicbtgereefde  marszeilskoelte  (van  70  voet  per  sec.)  By  die 
achttien ro ij Isvaart  bereikt  dat  schip  das  zijn  overeenkomstige 
snelheid  en  das  is  de  weerstand  729  maal  dien  welken  het 
pleziervaartaigje  ondervindt,  maar  de  winddruk  op  het  zeil- 
oppervlak  van  het  schip,  (dat  wij  voorloopig  aannemen  als  ge- 
lijkvormig aan  dat  van  de  boot)  is  evenzeer  729  maal  grooter^ 
want  het  zelloppervlak  is  81  en  de  winddruk  9  maal  vergroot, 
Jn  de  praktijk  behoeft  het  zelloppervlak  niet  eens  81  maal 
grooter  dan  dat  van  het  kleine  vaartuigje  te  zijn  want  de  druk 
op  het  zeil  neemt  veel  sneller  toe  dan  wij  aangenomen  hebben. 
De  luchtdruk  bij  de  windsnelheid  v  op  het  zelloppervlak  A  van 
de  boot  is  zooals  wij  straks  zien  zullen  Ywo  A^*^  v^  en  bij  een 
driemaal  grooter  snelheid  Yaoo  A^  ^  v^ ,  bij  die  driemaal  grooter 
correspondeerende  snelheid  zal  het  schip  een  luchtdruk  van 
Vaoo  Al  ^'^  v^  ondervinden  als  zijn  zelloppervlak  Ai  is  en  opdat 
die  druk  81  maal  grooter  zij  dan  de  kracht  die  het  bootje  voort- 
drijft zal  men  moeten  hebben :  «/soo  Ai  ^-^  v^  =  729  X  Vw  A^-* 
vq  waaruit  Ai  =  84  A. 

Alleen  wanneer  de  gelijksoortige  vaartuigen  met  overeenkom- 
stige snelheden  bij  overeenkomstige  krachton  van  den  wind  worden 
voortbewogen,  alleen  dan  bevindt  men  zuivere  mechanische  en 
mathematische  overeenstemming;  maar  dat  is  bij  eenzelfde  wind- 
kracht niet  het  geval  en  daarom  kan  men  ook  niet  wiskunstig 
zeker  \oorspellen  hoeveel  maal  sneller  het  grootero  schip  zou 
moeten  zeilen  vooral  omdat  de  omstandigheden  veranderen  bij 
verschillende  invalshoeken  van  den  wind.  Wij  stellen  dan  ook 
voorop  dat  de  weerstand  van  het  schip  en  de  druk  op  de  zeilen 
729  maal  grooter  moet  zijn  dan  voor  het  bootje  en  voor  zoover 
het  schip  betreft  is  ook  de  druk  per  vierkante  eenheid  van  het 
zeil  9  maal  grooter  waardoor  het  moment  dat  de  helling  ver- 
oorzaakt 9^  =  6561  malen  grooter  wordt,  maar  ook  de  stabiliteit 
van  het  schip  is  9^  maal  grooter  dan  voor  de  boot,  zoodat 
de  helling  voor  beiden  gelijk  blijft,  om  kort  te  gaan,  in  alle  be- 
trekkingen blijft  overeenkomst  bestaan  bij  windkrachten  die  in 
de  meergenoemde  verhouding  tot  elkaar  staan.  Echter  moeten 
wy  er  hier  nog  op  wijzen  dat  bij  deze  onderstelling  de  tuigaadje 
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en  zeilaadje  Tan  de  boot  en  yan  het  schip  berekend  zgn  voor 
eenzelfden  druk  per  yierkanten  voet  die  zij  moeten  kannen  yer- 
dragen,  want  beiden  kunnen  blootgesteld  zijn  aan  dezelfde  in- 
vloeden die  natuurlijk  ook  meer  dan  yan  1  tot  9  maal  kunnen 
uiteenloopen ;  wanneer  de  gewichten  der  genoemde  tuigaadjes  en 
zeilaadjes  zich  yerhouden  als  de  derde  machten  der  afmetingen, 
zullen  beiden  ongeyeer  even  sterk  zijn.  Wil  men  de  zeilaadje 
van  het  schip  voor  een  meerderen  druk  bestemmen  dan  moet 
het  gewicht  daarvan  sneller  toenemen  en  de  overeenkomst  zal 
ophouden. 

In  't  oog  houdende  dat  de  stabiliteit  met  de  vierde  macht  der 
afmetingen  aangroeit  zal  men  natuurlijk  nimmer  een  schip  bonwen 
dat  gelijkvormig  is  met  zulk  een  boot.  Men  kan  aan  een  schip 
veel  fijnere  lijnen  geven  en  hoe  grooter  schip,  hoe  grooter  dan 
de  verhouding  tusschen  lengte  en  breedte  wordt,  waarmee  de 
weerstand  in  het  water  afneemt,  wat  op  zijn  beurt  aanleiding 
zou  kunnen  geven  om  het  zeilopper?lak  kleiner  te  maken ;  alleen 
aan  de  ongunstige  constructie  van  zeil  en  tuig  kan  men  toe- 
schrijven dat  een  groot  schip  dan  niet  zoo  goed  zeilt  als  men 
meende  te  ktinnen  verwachten.  Ieder  zeeman  weet  dat  een 
zeilschip  bij  bovengenoemde  windsnelheid  (70  voet  per  sec.)  niet 
meer  kan  opwerken  en  dat  het  daarom  met  land  onder  de  ly 
veelal  zal  stranden.  Onze  oude  oorlogsschepen  waren  zeer  goede 
zeilers  en  stonden  als  zoodanig  ook  bij  andere  natiën  bekend. 
Nadat  het  fregat  „Tordenskfcld"  aan  particulieren  verkocht  was 
werd  het  op  een  van  zijn  eerste  reizen  door  een  hevigen  storm 
overvallen  op  de  kusten  van  Jutland  —  het  woei  een  dicht- 
gereefde  roarszeilkoelte,  precies  als  in  het  voorbeeld.  Met  kracht 
van  zeil  moest  van  het  lager  worden  afgezeild  en  in  plaats  van 
de  dichtgereefde  marszeilen  voerde  men  die  zeilen  van  top;  het 
tuig  zuchtte  onder  dien  vracht  van  zeilen  en  romp  en  dek 
trilden  hij  iederen  kaaier  dien  het  schip  maakte;  maar  de  kracht 
die  benut  werd  was  dan  ook  zooals  later  zal  worden  opgemerkt 
vele  malen  grooter  dan  noodig  geweest  zou  zijn  en  dat  vanwege 
de  slechte  constructie  der  zeilen  en  de  overlading  van  het  taig 

met  staand  en  loopend  touwwerk  dat  den  wind  opving  alsof  't 
een   groene   boom  was   geweest   en  reeds  daarom    het  opwerken 

mmogelijk  maakte.     Natuurlijk  bolden  de  zeilen  sterk  maar  op 
)t  oogenblik  dat  een  zeil  begint  te  bollen  verliest  het,  vooral 
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bij  een  bij  den  windscben  koers  zijn  nnttige  werking.  Er  waren 
toen  vele  andere  zeilscbepen  bij  de  ^Tordenskiold"  die  allen 
strandden,  maar  bet  fregat  kneep  hooger  en  hooger  en  zeilde 
van  't  lager  af,  maar  de  wind  bad  niet  veel  sterker  beboeyen  te 
zijn  of  ook  dat  schip  zou  op  bet  strand  zijn  geraakt;  men  kon 
op  6Y2  streek  bij  den  wind  sturen,  maar  elf  mijl  op  vier  streken 
had  bet  moeten  zijn  (18  mijl  in  slecht  water). 

In  de  Noordzee  zijn  bij  een  dichtgereefde  marszeilkoelte  de 
golven  nauwelijks  zoo  aanzienlijk  ten  opzichte  van  een  fregat- 
schip  als  de  golven  in  de  Sent  bij  denzelfden  wind  ten  opzichte 
van  het  onderstelde  bootje  zijn  en  dat  bootje  kan  met  3  reven 
in  't  zeil  een  éV^  mijls  vaart  loopen  op  4  streek  bij  den  wind. 
Uitgaande  van  de  waarheid  dat  de  volumina  met  de  derde 
machten  der  afmetingen  toenemen  en  dat  de  oppervlakken  ^en 
daarvan  vooral  hangt  de  weerstand  af)  in  reden  van  de  vier- 
kanten aangroeien  laat  het  zich  begrijpen  dat  een  fregat  met 
een  oordeelkundig  gekozen  tuig  een  11-mijlsvaart  behoorde  te 
behouden  op  4  streken  en  dat  het  daarmee  6  mijlen  per  uur 
in  loef  behoorde  te  kunnen  winnen  omdat  men  nog  rekenen  kan 
op  verlijering  tengevolge  van  een  streek  wraak.  Gewoonte  gaat 
boven  de  leer  en  daarom  zal  het  menigeen  moeilijk  vallen  om 
in  te  zien  hoe  onpractisch  een  ratuig  eigenlijk  is;  maar  zoo  men  eens 
omgekeerd  te  werk  ging  en  een  elegant  schoenertje  oen  brikstuig 
gaf  dan  zou  ieder  alleen  op  't  zien  er  van  overtuigd  zijn  dat  het 
brikstuig  erg  onpraktisch  is  hoewel  het  een  dubbel  zoo  groot 
zeiioppervlak  beschikbaar  stelt.  Tot  nog  toe  gingen  wij  boven- 
dien uit  van  de  veronderstelling  dat  de  boot  die  als  eenheid 
werd  aangenomen  goed  getuigd  was,  maar  eigenlijk  is  ook  dat 
een  toeval  want  een  zeer  kardinaal  punt:  het  juist  aansluiten 
van  het  zeil  tegen  den  mast,  wordt  niet  verkregen  en  evenmin 
beschikt  mën  over  gladde  en  dichte  zeilen;  maar  zeker  is  het 
dat  een  boot  die  van  een  fregat-  of  brikstuig  voorzien  werd  bij 
langen  na  niet  zoo  goed  zou  zeilen  als  voorheen,  ofschoon  zij 
weer  naar  verhouding  beter  zou  zeilen  dan  het  fregat  of  de  brik, 
want  men  kan  haar  kleinere  zeilen  beter  strekken.  Voor  den 
wind  wegdrijven  kan  iedere  hulk  maar  wedstrijden  en  alle  ge- 
regelde zeiltrekken  of  trajecten  bewijzen  dat  de  beste  bij  den 
wind  zeiler  het  record  slaat.  De  beste  zeiler  van  heel  Engeland 
de   „Thermopylae"    legde    zijn    reizen   naar    Oost-Indië    af   met 
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een  i?in8t  aan  tijd  van  30  pCt.  op  de  andere  zeilschepen  en  dat 
alleen  omdat  zij  bij  den  wind  beter  zeilde,  want  yoor  den  wind 
liep  zij  nauwelijks  beter  dan  een  ander;  maar  tegenwind  komt 
wel  eens  voor  en  dat  zelfs  niet  zelden  en  tocb  liep  dat  beste 
Engelsche  zeilschip  bij  den  wind  niet  zoo  of  een  ordinaire  loods- 
boot zeilt  scherper.  De  Amerikanen  die  nog  al  eens  dikwijls 
de  toon  aangeven  gebruiken  veelal  wat  men  langsche  tuigen 
zou  kunnen  noemen  maar  zij  voeren  het  goede  beginsel  niet  door 
en  dat  uit  onbekendheid  met  de  wetten  der  aërodynamica;  de 
groote  oppervlakken  zeil  worden  niet  voldoende  gesteund  zoodat 
zij  ongeveer  evenveel  bollen  als  razeilen  en  ook  wordt  niet  ge- 
zorgd  voor  het  dicht  aansluiten  van  het  zeil  tegen  den  mast 
—  maar  daarover  straks;  de  zaak  dat  men  als  by  de  vlerken 
van  een  vogel  kleine  invalshoeken  zou  kunnen  benutten  is  tot 
dusver  te  weinig  begrepen  geworden.  Dit  toch  is  de  kwestie. 
Een  bootje  kan  kleine  invalshoeken  van  de  wind  benutten  en 
daarmee  vermindert  de  zijdelingsche  druk,  zoodat  zij  naar  ver- 
houding veel  sneller  kan  zeilen  dan  een  schip  en  wanneer  een 
groot  zeiloppervlak  bolt,  gaat  weer  de  nuttige  werking  verlorea 
waarover  ook  straks  meer. 

De  reden  van  deze  inderdaad  bedroevende  omstandgheden 
moet  men  vooreerst  zoeken  in  gebrek  aan  kennis  waar  het  geldt 
de  toepassinsT  van  de  leer  der  aërodynamica.  Ik  zal  er  b.v.  op 
wijzen  dat  het  meest  geroemde  werk  over  den  scheepsbouw  ') 
formules  geeft  voor  de  werking  van  den  wind  op  een  by  den 
wind  staand  zeil  die  uitkomsten  geven  welke  10  k  15  maal  font 
zijn,  zeker  Mr.  White  zegt  ook  dat  de  formules  niet  geheel 
betrou  wens  waardig  zijn  maar  hij  geeft  er  geen  anderen  en  licht 
de  onjuiste  formule  toe  met  krommen  die  de  werking  van  den 
wind  onder  verschillende  invalshoeken  duidelijk  moeten  maken. 
De  luchtverdunning  aan  de  lijzijde  van  het  zeil  wordt  evenioo 
voorbijgegaan  en  toch  veroorzaakt  deze  bij  scherpe  invalshoeken 
ongeveer  90  pCt.  van  den  druk.  De  formule  die  Mr.  White 
voor  de  werking  van  een  schuin  op  een  zeil  in  vallenden  lueht- 
stroom  gebruikt  is  slecht  en  recht  T  sin^  a  waarin  T  den  drek 
voorstelt   bij    a   =  OO*»,   deze  formule  stelt  de  werking  normaal 


1)    „Naval  Architecture'*  by  W.  H.  White,  Direotor  of  Naval  ConBtrnotion  in 
eat  Btitain. 
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op  het  zeil  yoor,  en  is  scherp  aan  den  wind  nog  geen  10  pCt. 
Tan  den  druk  dien  het  zeil  werkelijk  ondervindt. 

In  later  jaren  zijn  vanwege  «The  Smithsonian  Institate*'  te 
Washington  door  Prof.  Langley  veelomvattende  onderzoekingen 
gedaan  waaruit  hlijkt  dat  de  formales  van  White  wei  zooveel 
fout  zijn,  iets  wat  men  in  onzen  t^d  nu  de  exacte  wetenschappen 
zoo  hoog  staan,  niet  gemakkelijk  zou  wenschen  aan  te  nemen. 
Wanneer  een  ingenieur  de  spanning  in  den  boog  van  een  brug 
15  malen  te  klein  aansloeg  zou  een  ieder  als  er  tengevolge 
daarvan  een  ongeluk  gebeurde  moord  en  brand  schreeuwen,  maar 
niemand  bedenkt  dat  er  jaarlijks  duizende  zeevarenden  omkomen 
tengevolge  van  de  slecht  overdachte  en  verkeerde  ontwerpen 
onzer  zeiltuigen.  Een  zeilschip  met  stormweer  een  lagerwal 
hebbende  is  om  zoo  te  zeggen  geconfisqueerd  niettegenstaande 
het  in  oogenblikken  dat  de  natuur  een  zoo  groot  arbeidsver- 
mogen beschikbaar  stelt  elk  medeliggend  stoomschip  zou  moeten 
kloppen,  want  een  storm  stelt  veel  meer  van  dat  vermogen  be- 
schikbaar voor  onze  zeilen  dan  eenige  stoommachine  op  een 
schroef  kan  overbrengen,  die  bovendien  veelal  boven  water  slaat. 
Ëen  eenvoudige  beschouwing  over  de  werking  der  zeilen  op  een 
schip  bij  een  bij  den  windschen  koers  zal  ons  laten  zien  hoe 
ondoordacht  de  formules  zijn  en  een  paar  woorden  over  dat 
onderwerp  mogen  hier  eene  plaats  vinden. 

Als  den  normalen  winddruk  op  een  plat  vlak  kan  men  (den 
druk  Tl  noemende)  aannemen: 

A  V 

Tl  =  M  V  +  a  waarin  M  =  ^  

g 
r   is   het  gewicht  van  een  oubieken  voet  lucht  zijnde  ^/iq  pond; 
g  is  de  versnelling  van  de  zwaartekracht;  a  is  de  lucht  verdunning 
aan    de  achterzijde  van  het  vlak;  Ti  wordt  dus  ongeveer  gelijk 
aan  de  waarde  ^/sgo  A  v*  +  a. 

De  luchtdruk  neemt  echter  ook  toe  met  de  gestrektheid  van 
het  oppervlak  maar  deze  en  dergelijke  omstandigheden  worden 
in  rekening  gebracht  door  het  invoeren  van  een  variabelen 
coëfficiënt  q  en  door  het  aannemen  van  een  exponent  1,1  bij  A 
die  het  oppervlak  voorstelt;  v  is  de  snelheid  in  voeten  en  de 
exponent  1,1  wordt  gebruikt  wanneer  A  gelijkvormig  is  met  het 
als  de  eenheid  aangenomen  oppervlak;  q  varieert  van  V^  tot 
^''soo  wanneer  v  tusschen  de  grenzen  20  en  90  varieert,  bij  een 
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snelheid  van  400  voet  per  seconde  begint  de  lucl 
te    groeien    met    de    derde    macbt    van    de  snelhe 
Draait   men  het  aangenomen  v]ak  in  den  luchtstr 
hoek  waaronder  de  wind  invalt  =  «  wordt  dan 
botsende  lucht  M  sin  a,  de  component  van  den  wil 
op  het  vlak  werkt  wordt  evenzeer  v  sin  a,  zooddt  de  I 


T  =  M  V  sin2  a  +  a  =  q  A^-^ 


V'  sm'  al 


tot  6<>  ^  =   Ya  8in  a  of  komt  er  ten  minste  nabij. 


waarin  a  w^er  de  luchtverdunning  aan  de  lijzijde 
voorstelt.     Vooral   bij   kleine  invalshoeken  is  het 
in  den  totalen  druk  vele  malen  grooter  dan  van  q] 
Do   luchtverdunning    wordt   hierbij  teweeg  gebrac^ 
injector   in    zoover  dat  de  lucht  die  langs  het  zeil] 
lucht   aan   de   abhterzijde   wegzuigt  en  dientengevo 
„ydel"    veroorzaakt.     Inplaatis  vau  te  schrijven 
a  +   a   kan    mep.   in   de   praktijk    volstaan  mot: 
waarin    Ti  als    vroeger   den  druk  voorstelt  bij  a 
a  =;=   15°  is  echter  T  =   1,3  ?^i  Mn  a  voor  a  =  6^1 
sin   «.     De   betrekking -die  er  bestaat  tusschen  donT 
in    de    richting  van   dmr  wind    en  déH  normalen 
platte  vlakken  nagenoeg  =  sin  a,  maar  bij  vlakken 
krommngen    b.v.  een  vogelvlerk'  wordt  bij  invalshc 

r 

T 

Ofschoon    de    luchtverdunning    achter    een   in   de ' 
ronddraaiende  lichte  schroef  door  proefnemingen  bep 
men    die   achter   een    zeil  door  een  eenvoudige  bere 
toonen.     £en  vaartuigje  van  150  ton  deplacement  lé 
een    frische  koelte  van  22  voet  per  secunde  een  T'/J 
of   12    voet  per  secunde  op  4  streken  bij  den  wind.  i 
toerende    schijnbare   windsterkte  wordt  dan  van  31.5 1 
heid    per   secunde   en    maakt   een   hoek   van    30^  me 
Wanneer   we   nu    voor    't  gemak    van  de  voorstelling^ 
een    enkel    zeil    met   een  oppervlak  van  4500  vierka 
welks   vlak  een  hoek  van  16^  met  den  kiel  maakt, 
het   zeil   een   hoek    van    14<^  met  de  windrichting, 
op  het  zeil  werjcende  druk  is  nu:. 

Tl  =  Vaoo  X   45001'!  X   (31.5)«  ==  25000  Pond  w< 
en  invalshoek  yan  14°  overblijft: 

ï  =1,3  sin  14<>  Tl  =  780j0  Pond 
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en  daar  bet  zeil  een  hoek  met  het  langsoheepsche  vlak  maakt 
Tan  16°  zoo  is  de  Toortstuwende  kracht  2184  Pond  groot.  De 
waterweerstand  dien  het  hellend  yaartuigje  onderTÏndt  bedraagt 
circa  1200  Pond  en  de  weerstand  Tan  bet  zeil  in  de  richting 
▼an  den  wind  wordt 

r  =  Vi  sin  14<>  T  =   Va   ^  ^-2*  X  7800  =  936  Pond,  waar- 
van de  in  de  kielrichting  ontbondene  een  grootte  beeft  van 
936  cos  30«  =  810  Pond. 

Nn  geven  deze  weerstanden  te  samen  2000  Pond  zoodat  de 
overige  184  Ponden  moeten  worden  beschonwd  als  de  weer- 
standen van  mast,  romp  en  tuig.  Echter  is  in  de  werkelijkheid 
de  weerstand  van  het  schip  grooter  want  er  is  geen  rekening 
gehouden  met  de  slingeringen  enz.  zoodat  ook  de  totale  druk 
van  7800  Pond  wat  laag  is  geschat. 

Het  deel  van  den  normalen  druk  dat  afhankelijk  is  van  den 
winddruk  aan  de  loefzijde  is  nauwelijk  Ti  sin^  14°  25000  X 
0.0576  =  1440  Pond,  terwijl  de  normale  druk  was  7800.  De 
Inchtverdunning  alleen  levert  dus  de  verlangde  6360  Pond, 
d.  w.  z.  82  pCt.,  ja,  bij  kleinere  hoeken  stijgt  de  invloed  van 
die  Inchtverdunning  zooals  men  aantoonen  kan  tot  90  k  95  pCt, 

Voor  men  de  theoriën  der  lucbtscheepvaart  trachtte  te  ont- 
wikkelen bad  niemand  zich  het  hoofd  gebroken  met  naar  ver- 
klaring te  zoeken  van  de  vraag  hoe  of  een  zeil  eigenlijk  werkte 
en  zoo  hebben  de  Inchtpropellers  in  de  Engelsche  vakbladen 
een  rol  gespeeld  die  in  circa  50  artikelen  de  onjuiste  theorie 
der  voortbeweging  heeft  helpen  omverwerpen. 

Ter  opheldering  van  de  belangrijkheid  van  kleine  invalshoeken 
heeft  men  slechts  een  paar  resultaten  op  te  noemen  die  bij  de 
proeven  van  Prof.  Langley  verkregen  zijn  en  daarvan  zullen  wij 
alleen  wgzen  op  het  feit  dat  de  normale  druk  op  een  vlak  dat 
een  hoek  van  45°  met  den  wind  maakt,  slechts  93  honderdsten 
bedraagt  van  den  druk  die  op  dat  vlak  zou  worden  uitgeoefend 
als  het  loodrecht  op  de  windrichting  geplaatst  was;  zeker  een 
resultaat  dat  niemand  verwacht  zou  hebben.  Wordt  de  invals- 
hoek 35°  dan  wordt  de  druk  0.84  van  dien  bij  a  =  90°  en 
bg  a  =  25°  0.71;  bij  a  =  15°  is  hij  0.46  en  bij  a  =  5°  is 
hij  0.16. 

Prof^  Langley  wgst  verder  op  het  navolgende.  Met  een 
paardenkracht ,    550    voetpond    (Engelsche   maat   480  voetpond) 
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kannen  nauwelijks  15  Pond  gelioht  worden  wanneer  de  invals- 
hoek 45^  bedraagt,  terwijl  men  122  pond  lichten  kan  als  die  hoek 
=?  5^  is  en  209  Pond  bij  een  inyalshoek  yan  2^  ;  daarbij  waren 
de  snelheden  van  het  rechthoekige  vlak  (met  den  langen  kant 
naar  voren)  respectievelijk  11,2;  15,2  en  20  meter  bij  een 
paardenkracht.  Deze  resnltaten  wijzen  genoegzaam  op  het  be- 
lang van  kleine  invalshoeken.  Daar  men  aannam  dat  het  laatst- 
genoemde resultaat  voortsproot  uit  trillingen  in  de  gebruikte 
chronografen  en  dynamometers  en  daar  bovendien  Langley  zelf 
die  groote  uitwerking  bij  kleine  invalshoeken  verkeerd  begrepen 
heeft,  ontspon  er  zich  eene  discussie  waarb^  gelegenheid  werd 
gevonden  om  te  wijzen  op  de  vlucht  van  den  Albatros  die  met 
onbewegelijke  vlerken  den  hevigsten  orkaan  trotseert;  zoolang 
de  storm  duurt,  zeg  4  dagen,  verroert  hij  zijne  vlerken  niet  en 
men  neemt  niet  de  minste  trilling  waar.  Door  de  grootte  der 
golven  zelf  in  't  kruisgebied  van  dien  statigen  en  geheimzinnigen 
vogel  is  het  verschil  in  de  snelheid  van  den  wind  boven  en 
tusschen  de  golftoppen  zeer  groot;  stelt  men  het  arbeidsver- 
mogen van  den  wind  boven  de  golven  voor  door  de  waarde 
*/j  M  V^  en  in  het  golfdal  door  Ya  ^  ^^  ^*°  ^^  ^®*  verschil 
tusschen  Y  en  v  zeer  aanzienlijk.  Boven  heeft  de  vogel  arbeids- 
vermogen van  plaats  dat  ten  deele  in  arbeidsvermogen  van 
beweging  wordt  omgezet;  boven  de  golftoppen  ontmoet  hij  den 
wind  weder  na  een  goed  eindweegs  te  zijn  voortgesneld  en  daar 
neemt  de  snelheid  weer  toe  tot  zij  aan  de  aanvankelijke  snel- 
heid is  gelijk  geworden.  Een  beschrijving  van  dit  meesterschap 
in  de  kunst  van  te  zeilen  kan  men  vinden  in  Engineering  yan 
25  Maart  en  in  the  Bteamship  van  den  P°  April.  Deze  ge- 
noemde verschillen  in  arbeidsvermogen  worden  benut  op  de 
wijze  als'  een  heete  luchtmachine  de  verschillen  van  T  en  t  benut. 
Onder  zulke  omstandigheden  wordt  de  vlerk  van  den  albatros 
dienstbaar  gemaakt  aan  het  dragen  en  verplaatsen  van  den 
vogel  zooals  ook  het  bij  den  wind  staand  zeil  dient  om  de 
tegenstanden  die  het  schip  ondervindt  te  overwinnen,  maar  met 
dat  verschil  dat  het  door  de  natuur  gevormde  zeil  ruim  zoo 
praktisch  is  als  het  andere,  want  het  bolt  niet  en  is  6  voet 
lang  bij  slechts  tien  duim  breed.  De  lengte  bedraagt  dus 
7  maal  de  breedte  en  men  kan  beweren  dat  in  de  geheele 
natuur  geen  beter  model  voor  een  bij  den  wind  staand  zeil  ge- 
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vonden  wordt.  De  styve  dikke  voorkant  yan  den  ylerk  wordt 
als  bi)  alle  vleugels  benut  om  de  lucht  te  doen  afwijken  waar- 
door de  verdunning  aan  de  lijzijde  belangrijker  wordt.  Yoor  ons 
nu  is  de  zaak  deze  dat  men  op  den  verkeerden  weg  is  zoodra  men 
gebruik  van  ratuigen  gaat  maken  dan  wel  van  groote  niet  ge- 
steunde lappen  zeil  die  natuurlijk  bollen.  Bij  een  vol  driemasf- 
tuig  of  een  brikstuig  wordt  in  't  algemeen  van  af  't  dek  tot  aan 
den  kloot  gezondigd  tegen  alle  juiste  denkbeelden  zoodat  men 
de  handen  in  elkaar  slaat  over  zulk  een  gebrek  aan  doorzicht 
bij  de  technische  uitvoering  en  wanneer  men  voor  hetzelfde  schip 
een  schoener-  zoowel  als  een  brikstuig  ontwierp  zou  het  brikstuig 
maar  half  zoo  goed  blijken  als  het  eerste.  De  reden  waarom 
de  Amerikaansche  fore  and  aft  tuigen  ook  niet  aan  de  eischen 
die  men  kan  stellen  voldoen  is  ook  al  weer  toe  te  schrijven  aan 
te  weinig  vertrouwdheid  roet  de  wetten  der  aërodynamica.  De 
groote  niet  gesteunde  lappen  zeil  bollen  namelijk  te  veel  bij  harde 
koelten  zoodat  er  geen  sprake  is  van  het  benutten  van  kleine 
invalshoeken.  Wel  is  waar  zou  men  geerden  kunnen  aanbrengen 
op  de  nokken  van  gaffels,  maar  daar  men  geen  tusschengaffels 
vaart  zijn  die  zeilen  niet  te  steunen  en  niet  te  strekken  en  dan 
nog  z^n  die  zeilen  zoo  breed  dat  de  nuttige  werking  zeer 
verminderd  wordt  door  den  invloed  der  wrijving  en  een  juist 
begrip  van  de  waarde  van  zulke  kleinigheden  is  noodig.  Zoo 
.heeft  men  er  nooit  aan  gedacht  om  de  mast  te  gebruiken  tot 
het  verkrijgen  eener  betere  luchtverdunning  achter  het  zeil,  juist 
als  de  voorzgde  van  den  vogel  vlerk.  In  het  hiernevens  ontworpen 
systeem  is  aan  die  gebreken  tegemoet  gekomen  door  het  zeil  zoo- 
danig aan  de  mast  te  bevestigen  dat  er  geen  ruimte  tnsschen  beiden 
overblijft.  De  gaffels  G  bestaan  uit  twee  deelen,  zoodat  het  zeil 
tnsschen  die  helften  wordt  uitgehaald,  terwijl  de  nokken  der 
gaffels  worden  gesteund  door  toppenden  T;  d.  m.  o.  uithalers 
kan  men  dan  het  zeil  behoorlijk  uithalen  en  strekken  zoodat  het 
zelfs  by  stormweer  zijn  plat  oppervlak  behoudt  en  men  kleine 
Invalshoeken  van  den  wind  benutten  kan.  Het  gewicht  van  het 
zeil  wordt  gedeeltelijk  door  de  masten,  gedeeltelijk  door  de  gaffels 
gedragen  maar  om  niet  te  veel  van  het  achterlijk  en  van  de 
gaffels  te  eischen  kan  men  kneveltjes  o  aan  het  achterlijk  naaien 
die  op  de  gaffels  rustende  het  gewicht  van  het  zeil  helpen  ver- 
deden.   Om  op  te  kunnen  enteren  zijn  er,  zooals  in  alle  figuren 
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te  zien  is,  naast  de  mast  jakobBlafdderB  aangebracht  terwijl  roeden 
B  gelegenheid  geven  omyan  8.B.  naar  B.B.  te  kannen  komen. 
De  stippellijnen  R  duiden  de  rifleiders  aan  want  hei  zeil  wordt 
naar  de  mast  toe  gereefd  waardoor 'men  het  zeiloppervlak  kan 
verkleinen  door  de  breedte  te  verminderen  en  zonder  het  platte 
oppervlak  prijs  te  geven.  Van  dek  uit  moet  het  zeil  geborgen 
kannen  worden  waartoe  geitouwen  tusschen  de  gaffels  worden 
geschoren  terwijl  riftalies  J  dienst  doen  bij  H  reven.  De  schoten 
worden  aangebracht  op  den  zeilboom  en  geerden  op  de  gaffels; 
maar  roet  een  achterlijken  wind  moeten  zij  op  boomen  buiten 
boord  kunnen  worden  overgebracht.  Paarden  F  zgn  aangebracht 
op  de  gaffels  uit  te  kunnen  leggen.  De  figuren  5  en  6  maken 
de  uitvoering  van  het  denkbeeld  op  verschillende  typen  duidelijk. 
Bij  de  bestaande  schepen  treft  men  zulk  een  warboel  van 
touwwerk  aan  dat  de  windvang  alleen  daarvan  het  kruisen  on* 
mogelijk  maakt.  Waar  het  want  uit  een  enkel  dik  staaldraad- 
touw  kan  bestaan  gebruikt  men  een  groot  aantal  dunne  hoofd- 
touwen  ,  een  tuig  in  een  woord  dat  als  een  boom  ruischen  kan 
van  den  wind  die  er  doorheen  giert.  Het  voordeel  dat  een 
stoomer  boven  een  zeilschip  aanbiedt  is  dat  hij  in  den  wind  op 
kan  stoomen  maar  bij  een  goed  ontworpen  tuig  wordt  dit  voor- 
deel ten  deele  opgeheven  als  H  maar  een  beetje  waait;  rest  dna 
alleen  het  voordeel  dat  een  stoomschip  bij  windstilte  voor  zich 
houdt  maar  om  dat  fatale  toeval  ook  machteloos  te  maken  be- 
hoorde ieder  zeilschip  van  hulpstoom vermogen  te  zijn  voorzien 
en  dan  zou  men  wezen  waar  men  zijn  moest  namelijk  op  een 
zeilschip  dat  nimmer  ten  achteren  staat  bij  een  vrachtboot. 
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De  Indische  Oceaan. 
(Boekbeoordeeling.) 

Vervolg  en  slot  van  hladz,  502. 


Na  hetgeen  wij  in  de  vorige  aflevering  bespraken  omtrent  de 
wyze  van  behandeling  van  de  orkanen,  kunnen  we  over  dit 
onderwerp  verder  kort  zijn.  Het  gedeelte,  dat  aan  de  stormen 
in  do  Golf  van  Bengalen  is  gewyd,  werd  hoofdzakelijk  aan  En* 
gelsch-Indisohe  bronnen  ontleend.  De  gevaarlijke  orkanen  ko- 
men hier  in  den  regel  niet  voor  van  einde  December  tot  half 
April.  In  den  tijd,  wanneer  de  Z.W.  monsson  doorstaat,  d.  i. 
van  begin  Juni  tot  half  September,  komen  in  deze  golf  veel- 
vuldig stormen  voor,  die  een  duidelijk  waar  te  nemen  cyclonisoh 
karakter  hebben,  maar  in  den  regel  geen  gevaarlijke  kracht 
verkrijgen.  Dikwijls  heeft  de  wind  slechts  aan  hnnne  Zuidzijde 
stormkracht  en  ze  veroorzaken  dus  in  het  meest  bevaren  gedeelte 
van  de  golf  Westelijke  stormen,  terwijl  het  overige  gedeelte 
van  het  cyclonale  stelsel ,  waarin  minder  harde  winden  worden 
aangetroffen,  zich  Noordelijker  bevindt.  De  meeste  en  de  ge- 
vaarl^kste  orkanen  komen  voor  in  Mei  en  November,  de  over- 
gangstydperken  tusschen  de  moussons.  Uit  een  onderzoek  van 
Blanford  is  gebleken,  dat  in  de  eigenlijke  orkanen  de  hoek  tus- 
schen de  windrichting  en  de  peiling  van  het  centrum  tamelijk 
regelmatig  in  het  Noordelijk  gedeelte  van  de  golf  vijf  streken 
en  in  bet  Zuidelijk  gedeelte  vier  streken  bedraagt. 

Ook  in  de  Arabische  zee  komen  de  hevige  orkanen  in  den 
regel  slechts  voor  bij  het  begin  en  het  einde  van  de  Z.W. 
monsson,  dus  omstreeks  Mei  en  October.  Die  in  het  begin  van 
het  seizoen,  d.  i.  in  April,  Mei  en  Juni,  toonen  eene  eigen- 
aardige afwgking  met  betrekking  tot  de  richting,  die  zij  volgen. 
Over  het  algemeen  bewegen  tropische  orkanen  zich  aanvankelijk 
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Westwaarts,  de  banen  buigen  zicb  vervolgens  poolwaarts  en  ein- 
delijk op  hoogere  breedte  Oostwaarts.  Ziet  men  dus  eene  vol- 
ledige baan  geteekend,  dan  is  deze  in  alle  zeeën  een  gebogen 
lijn  met  de  opening  naar  het  Oosten.  In  de  Golf  van  Bengalen 
en  in  het  Zuidelgk  gedeelte  van  de  Chineesche  zee  komen,  hoe- 
wel zeer  zeldzaam,  enkele  uitzonderingen  op  dezen  regel  voor. 
Bij  de  genoemde  voorjaarsorkanen  in  de  Arabische  zee  schijnt 
echter  het  omgekeerde  regel  te  zijn.  Deze  verplaatèen  zich  in 
den  aanvang  N.0.  waarts,  waarna  de  baan  zich  door  het  Koor- 
den naar  het  N.W.  buigt.  De  gebogen  lijn ,  die  hier  veelal 
minder  sterk  gekromd  is ,  heeft  nu  hare  opening  naar  de  West- 
zijde gekeerd. 

Hoewel  in  de  golf  van  Aden  orkanen  zeldzaam  zyn,  komen 
zij  er  toch  enkele  malen  voor,  zooals  onze  lezer  zich  zullen 
herinneren  uit  het  noodlottige  voorbeeld  van  de  eerste  dagen 
van  Juni  1885,  toen  een  Daitsch  en  een  Fransch  oorlogsschip 
en  verscheiden  koopvaardijschepen  verloren  gingen. 

Op  Zuider  Breedte  komen  in  den  Indischen  Oceaan  byna  in 
alle  maanden  tropische  orkanen  voor;  zij  z|jn  echter  in  den 
Zuidelijken  zomer  zeldzaam  en  worden  het  meeste  aangetroffen 
in  de  maanden  Januari  tot  en  met  April.  Over  het  algemeen 
volgen  ze  de  bekende,  ongeveer  parabool  vorm ige  banen  eerst 
W.Z.W.-waarts  en  vervolgens  door  Zuid  ombuigend  naar  O.Z.O.; 
een  blik  op  de  kaarten,  waarin  de  afzonderlijke  banen  zijn  ge- 
teekend,  doet  echter  zien,  dat  deze  ook  in  dit  gedeelte  van  den 
Oceaan  zeer  uiteenloopen.  Het  voornaamste  buigpunt,  d.  i.  het 
Westelijkste  punt  van  de  baan,  is  zeer  verschillend.  In  alle 
maanden,  waarin  orkanen  voorkomen,  vindt  men  gevallen,  dat 
de  ombuiging  reeds  tusschen  10°  en  \A9  Z.  Br.  plaats  heeft. 
De  Zuidelijke  grens,  waarbinnen  de  buigpunten  vallen,  veran- 
dert met  het  jaargetijde;  in  Mei  komen  geen  gevallen  voor. 
Zuidelijker  dan  18°  Z.  Br.,  terwijl  in  Januari  voorbeelden  bekend 
zpn  van  keerpunten  tot  op  34°  Z.  Br.  Ook  hier  wordt  er  met 
nadruk  op  gewezen,  dat  binnen  de  keerkringen,  vooral  op  lager 
breedten,  reeds  eene  betrekkelijk  geringe  daling  van  den  baro- 
meter met  vrij  groote  zekerheid  do  nabijheid  van  een  orkaan 
verraadt  en  dat  het  wegblijven  en  zelfs  het  merkbaar  vermin- 
deren van  de  dagelijksche  stijging  als  eene  ernstige  waarschuwing 
moet  worden  beschouwd. 
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Het  zal  wel  OTerbodig  zija,  te  herinneren,  dat  de  orkanen 
op  Zuider  Breedte  eene  tegengestelde  beweging  hebben  van  die 
op  het  Noorder  halfrond.  Yoor  verdere  byzonderheden  kannen 
we  de  lezers  van  «de  Zee"  nogmaals  verwijzen  naar  hetgeen 
hieromtrent  in  jaargang  1890  werd  vermeld.  Dit  zou  yrijwel 
als  een  nittreksel  uit  het  hier  besproken  hoofdstuk  kunnen 
worden  beschouwd,  daar  beiden  grootendeels  aan  dezelfde  bron- 
nen zijn  ontleend. 

Ten  opzichte  van  de  stormen  in  de  nabijheid  van  de  Kaap 
de  Goede  Hoop  wordt  verwezen  naar  het  „Segelhandbuch  für 
den  Atlantischen  Oceaan"  en  slechts  in  herinnering  gebracht, 
dat  deze  in  verreweg  de  meeste  gevallen  tusschen  N.W.  en 
Z.W.  waaien,  terwijl  ze  in  de  Zuidelijke  zomermaanden  slechts 
op  hooger  breedte  dan  de  Kaap  worden  aangetroffen.  Zij  zijn 
dus  alleen  hinderlijk  voor  schepen,  die  in  andere  maanden  in 
Westelgke  richting  de  Kaap  om  moeten  zeilen. 

Omtrent  de  stormen  in  het  Zuidelgke  gedeelte  van  den  In- 
dischen  Oceaan  zijn  de  gegevens  onvolledig,  vooral  voor  de 
hoogere  breedten  gedurende  den  Zuidelijken  winter.  £r  komen 
in  deze  streken  dan  hoogst  zelden  schepen  en  ook  op  de  hier 
gelegen  eilanden  worden  in  den  regel  des  winters  geen  waar- 
nemingen gedaan.  Zeer  belangrijk  zijn  daarom  de  aanteekenin- 
gen  van  eenige  robbenvangers ,  die  gedurende  de  jaren  1865/69 
op  de  Croseteilanden  (46°  Z.br.  51°  0.1.)  vertoefden.  Een  hier- 
uit afgeleide  tabel,  aangaande  het  aantal  dagen  harden  wind, 
de  grootste  bereikte  kracht  en  den  duur  van  deze  krachtigste 
winden  Toor  elke  maand  en  voor  het  geheele  jaar,  is  in  dit 
hoofdstuk  opgenomen. 

Over  het  algemeen  kan  men  aannemen,  dat  een  reeks  belang- 
rijke depressies  met  betrekkelijk  geringe  tusschenruimten  zich 
van  het  Westen  naar  het  Oosten  over  den  Zuidel^ken  Oceaan 
voortbeweegt.  Yoor  zoover  ons  bekend,  blijven  echter  deze 
hoofddepressies  op  hoogere  breedte  dan  50°  Z.,  zoodat  alleen 
het  Noordelijke  gedeelte  er  van  ons  eenigszins  bekend  is. 
Beter  bekend  zijn  ons,  althans  in  de  Westelijke  helft  van  den 
Indisohen  Oceaan,  de  gedeeltelijke  depressies,  die  zich  in  groot 
aantal  aan  de  Noordzijde  van  de  eerstgenoemden  vormen  en 
zich  aanvankelijk  in  NO.lijke  richting  verplaatsen,  waarbij 
echter    hare     centra    zelden    Noordelijker    komen    dan    45°  Z. 


Digitized  by 


Google 


542  De  Indische  Oceaan. 


Schepen,  die  zich  taBBchen  45°  en  40**  Z.Br.  bevinden,  xuDen 
duB  in  verreweg  de  meesfce  gevallen  de  Westelijke  winden  uit 
de  Noordelijke  helft  dezer  secondaire  depressieB  ondervinden. 

Naarmate  deze  depresBieB  het  gebied  van  hooge  drukking 
(zie  „De  Zee"  bladz.  495)  naderen,  worden  de  gradiënten  aan 
die  zyde  grooter,  waarbij  de  wind  lichtelijk  tot  Btormkracht  toe- 
neemt. Nadat  zjj  de  breedte  van  ongeveer  45^  bereikt  hebben, 
schijnt  de  baan  eene  meer  O.lijke  of  Z.O.lijke  richting  aan  te 
nemen,  waarbij  de  gradiënten  weer  kleiner  worden  en  de  wind- 
kracht vermindert. 

Van  de  voortbeweging  der  depressies  in  de  Oostelijke  helft  is 
zeer  weinig  bekend;  zij  schijnt  hier  minder  reprelmatig  te  zgn, 
vooral  in  het  gedeelte,  waar  de  invloed  van  het  Australische 
vaste  land  zich  doet  gevoelen,  terwijl  de  centra  van  depreasie 
hier  niet  zelden  Noordelijker  dan  45^  Z.Br.  komen. 

Aan  het  einde  van  dit  hoofdstuk  worden  nog  een  paar  be- 
schrijvingen gegeven  van  kortstondige  plaatselijke  stormen  aan 
lij  van  hooge  eilanden  en  aan  de  Zuidkust  van  Nieuw-Holland. 

Over  het  algemeen  worden  de  hier  kort  aangeduide  stonn- 
verschijnselen  verduidelijkt  en  aangevuld  door  een  groot  aantik 
beschrijvingen  van  door  schepen  ondervonden  stormen. 

In  hoofdstuk  XI  worden  de  watergetijden  besproken.  In  den 
Indischon  Oceaan  treedt  het  verschijnsel  der  dagelijksche  onge- 
lijkheid of  der  getijden  éénmaal  daags  zoo  sterk  op  den  voor- 
grond, dat  hierdoor  het  gewone  verloop  van  eb  en  vloed  merk- 
baar wordt  veranderd  en  onder  sommige  omstandigheden  schijn- 
baar geheel  wordt  verstoord,  zoodat,  in  stede  van  twee  maal, 
slechts  éénmaal  per  dag  hoog  en  éénmaal  laag  water  wordt 
waargenomen. 

Gelijk  te  verwachten  was,  is  het  aantal  plaatsen,  waar  ge- 
regelde en  vertrouwbare  waarnemingen  zijn  gedaan  en  yoortl 
die,  waarvan  aan  teeken  ingen  van  zelfrogistreerende  peilschalen 
bestaan,  voor  het  uitgestrekte  gebied  betrekkelijk  gering.  De 
gegevens,  waarop  moet  worden  gebouwd,  zijn  dus  onvolledig. 

Ten  einde  de  verschijnselen  te  kunnen  verklaren ,  worden  de 
hoofd  trekken  van  de  theorie  der  ge  tij  golven  kort  behandeld. 

Hoofdzakelijk  wordt  er  op  gewezen,  dat  de  snelheid,  waarmede 
een  dergelijke  lange  golf  zich  voortplant,  afhangt  van  de  wate^ 
diepte.  Komt  de  golf  in  minder  diep  water,  dan  worden  snelheid 
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on  golflengte  kleiner  en  de  golfhoogte  grooter.  Ook  wordt  hierbij 
verklaard,  hoe  een  vloedgolf  bij  hot  binnendringen  in  een  zee- 
arm of  riviermonding,  die  naar  binnen  nauwer  wordt,  zulk  oene 
belangrijke  hoogte  kan  verkrijgen. 

Tevens  wordt  gewezen  op  het  dwaalbegrip,  dat  de  kentering 
van  vloed-  en  ebstroom  als  regel  zou  samenvallen  met  hoog  en 
laag  water.  In  open  zee  toeh,  valt  deze  kentering  samen  met 
half  tij  en  heeft  de  stroom  zijn  grootste  snelheid  in  de  eene 
richting  bij  hoog  en  in  de  andere  richting  bij  laag  water.  De 
nabijheid  van  land  kan  hierin  echter  belangrijke  wijzigingen 
brengen,  zoodat  aan  de  kusten  werkelijk  dikwijls  hoog  en  laag 
water  te  gelijk  met  stil  water  worden  waargenomen. 

Ten  slotte  wordt,  om  de  verschijnselen  te  verklaren,  van  de 
veronderstelling  uitgegaan,  dat  de  vloedgolf  den  Indischen  Oceaan 
van  het  Z.0.  naar  het  N.W.  doorloopt.  Brengt  men  hierbij  do 
verschillende  snelheden  in  rekening,  veroorzaakt  door  de  ver- 
schillende diepten,  dan  is  hieruit  op  eenvoudige  wijze  te  ver- 
klaren, waarom  bijv.  het  hooge  water  langs  het  grootste  gedeelte 
van  de  Oostkust  van  Afrika  ongeveer  op  denzelfden  tijd  invalt, 
enz.  Schijnbaar  in  strijd  hiermede  is  het  feit,  dat  aan  de 
Westkust  van  Yoor-Indië  het  hooge  wrater  later  invalt  naarmate 
men  van  Bombay  Zuidwaarts  gaat.  Dit  wordt  echter  verklaard 
en  door  berekening  gestaafd,  doordat  de  golf,  die  tusschon  de 
Chagos-  en  Seychellen-eilanden  door  in  diep  water  en  dus  met 
groote  snelheid  naar  de  kust  van  Arabië  loopt  en  van  daar 
teruggekaatst  wordt,  Bombay  te  gelijkertijd  bereikt  met  de 
rechtstreeks  daarheen  loopendo  golf,  die  in  veel  ondieper  water 
ook   veel  langzamer  gaat. 

Hoofdstuk  XII  bevat  een  korte  bespreking  van  do  wijze, 
waarop  chronometers  moeten  behandeld  worden  bij  transport  en 
verblijf  aan  boord.  Bij  transport  is  het  niet  voldoende  schokken 
en  stoeten  te  voorkomen,  maar  men  zij  steeds  indachtig,  dat 
slingeren  en  snel  draaien  in  horizontale  richting  ook  zeer  nadeelig 
op  de  regelmatigheid  van  den  gang  werken.  Voor  do  plaatsing 
aan  boord  moet  men  eene  ruimte  kiezen  nabij  het  midden  van 
het  schip,  niet  te  dicht  bij  machines  of  dreunende  lieren,  enz. 
zooveel  doenlijk  vrij  van  vocht.  Verder  worden  de  middelen 
aangegeven   om    den    gang   te    controleeren,   en,  zoo  noodig,  de  j 

temperatuurformule  te  wijzigen.     Hieronder  behoort  een  lijst  van  ^^ 
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tgdseinen,  die  men  kan  waarnemen  op  een  reis  ran  Duitschland 
naar  en  in  den  Indisohen  Oceaan. 

In  hoofdstuk  XIII  worden  de  magnetische  toestanden  in  den 
Indischen  Oceaan  besproken  en  tevens  eenige  algemeene  be- 
schouwingen gehouden  over  de  eischen,  waaraan  kompassen 
moeten  voldoen,'  de  wijzen,  waarop  men  ze  kan  controleeren  en 
compenseeren  en  over  het  stelselmatig  onderzoek  naar  de  ver- 
anderingen, die  de  coëfficiënten  B  en  O  der  semi-circulaire  af- 
wijking ondergaan.  Dit  alles  behoeft  hier  niet  herhaald  te  worden. 
Intussohen  doet  een  blik  op  de  kaarten  30—32  van  den  Atlas 
duidelijk  zien,  dat  de  elementen  van  het  aardmagnetisme  zeer 
uiteenloopen  in  de  verschillende  gedeelten  van  den  Oceaan.  Een 
schip,  dat  van  St.  Panlus  en  Amsterdam  opsteekt  naar  Straat 
Sunda,  ziet  de  declinatie  (variatie)  veranderen  van  22^  W.  tot 
2^  O.  (bezuiden  de  Kaap  is  zij  32^  W.) ;  de  inclinatie,  waar- 
mede de  invloed  van  verticaal  geplaatst  ijzer  en  de  hellings- 
fout  samenhangen,  is  bij  St.  Paulus  68^  en  bij  Anjer  28^  ;  de 
horizontale  intensiteit,  dat  is  de  kracht  waardoor  het  kompas 
gericht  wordt  en  waarmede  dus  over  het  algemeen  de  fouten 
van  het  kompas  omgekeerd  evenredig  zijn,  indien  de  storende 
invloeden  onveranderd  blijven,  bedraagt  bij  St.  Paulus  1,9  en 
bij  Staat  Sunda  3,7  dus  ongeveer  het   dubbele. 

Het  is  haast  overbodig  er  op  te  wijzen,  dat,  onder  deze  om- 
standigheden, alleen  gunstig  geplaatste  kompassen,  die  met  zorg 
behandeld  en  voortdurend  gecontroleerd  worden,  betrouwbare 
aanwijzingen  kunnen  geven. 

Aan  de  ^Deutsche  Seewarte''  is  men  er  afkeerig  v 
gedeelte  van  de  semi-circulaire  afwijking,  dat  veroorzaakt 
door  magnetische  inductie  in  vertikaal  geplaatst  ijzer, 
penseeren  door  de  bekende  Flindersbars,  omdat  men  vii 
deze  niet  regelmatig  genoeg  werken.  Deze  wijze  van  c 
seeren  wordt  dan  ook  niet  besproken  en  uitsluitend  van  rm 
gebruikt  gemaakt  om  te  groote  semi-circulaire  fouten 
nemen.  Bij  de  groote  verandering  in  inclinatie  en  hori 
intensiteit,  die  men  op  een  reis  door  den  Indischen  Ocea 
ondervinden,  krijgt  men  dan  ook  zeer  verschillende  af  wij 
waaruit  de  noodzakelijkheid  ontstaat,  nu  en  dan  de  ma 
te  verplaatsen.  Dit  kan  onder  sommige  omstandighede 
bedekte   lucht,   veel   zee,  belangrijke  slagzij,  voor  alle  i 
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ei)  vooral  voor  zeilschepen  zeer  lastig  zjjn.  Het  komt  o 
ook  Yoor,  dat  het  gebruik  van  Flindersbars  wèl  is  aan  te  h 
De  ondervinding  heeft  toch  geleerd,  dat  het  mogelijk  is 
neer  op  verschillende  breedten  goede  waarnemingen  zijn  { 
door  dit  hulpmiddel  de  compensatie  zoo  in  te  richten, 
fouten  van  het  kompas  over  de  geheele  aarde  binnen 
grenzen  beperkt  blijven,  wat  voor  de  praktijk  veel  gemal 
Het  moge  waar  zijn,  dat  de  Flindersbars  minder  reg< 
werken,  ook  de  invloed  van  het  scheepsijzer  is  aan  st( 
onderhevig,  die  niet  altijd  te  berekenen  zijn  en  dit  mai 
men,  met  welke  soort  van  compensatie  dan  ook,  toe 
verantwoord  is,  op  zijn  kompas  te  vertrouwen  zonder  veel 
waarnemingen  om  de  afwijkingen  to  controleeren.  De  S( 
wijst  hierop  met  evenveel  nadruk  als  elk  ander  desk 
Het  komt  ons  voor,  dat,  nu  deze  noodzakelijkheid  toe 
bestaan,  het  bezwaar  tegen  de  Flindersbars  hierdoor  ^ 
tenzij  er  voorbeelden  mochten  bestaan,  —  en  dit  komt  < 
waarschijnlijk  voor  —  dat  door  een  Flindersbar  in  kor 
grootere  onverwachte  storingen  werden  veroorzaakt,  di 
over  het  algemeen  van  het  omringde  ijzer  kan  vervv 
Zelfs  ala  Flindersbars,  doordat  zij  voortdurend  in  dei 
stand  geplaatst  zijn,  eenig  remanent  of  permanent  mag 
verkrijgen,  achten  wij  dit  nog  geen  bezwaar,  daar  dit  d 
wel  in  dezelfde  of  meerdere  mate  het  geval  zal  zijn 
omringende  ijzeren  deelen,  waarvan  ze  den  invloed 
neutraliseeren.  Deze  zijn  toch  in  den  regel  door  hunne 
tiging  aan  krachtiger  trillingen  blootgesteld  en  van  mind< 
en  zuiver  ijzer  vervaardigd. 

Het  XIYe  en  laatste  hoofdstuk  van  het  1^  deel  gee 
korte  beschrijving  van  de  voornaamste  walvischsoorten, 
den  Indischen  Oceaan  worden  aangetroffen,  met  ven 
van  de  streken,  waar  zij  zich  ophouden. 

Hoewel  het  2^  deel  niet  minder  belangrijk  is  dan  het 
eigent  het  zich  minder  tot  eene  korte  bespreking;  m 
hiertoe  elk  der  verschillende  zeilroutes  afzonderlijk  moe 
handelen  en  daardoor  eene  uitgebreidheid  krjjgen,  die  ons 
verre  overschrijdt. 

Degenen    onder   onze  lezers,  die  het  „Segelhandbuch 
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Atlantischen  Ozean"  bestadeerd  hebben,  kennen  de  logische 
wijze,  waarop  de  Seewarte  deze  zaken  behandelt.  Uit  de  kennis 
van  winden  en  stroomen  wordt  door  redeneering  de  beste  route 
afgeleid,  terwijl  van  statistische  gegevens  zooveel  gebruik  wordt 
gemaakt,  als  noodig  is  om  de  verkregen  uitkomsten  te  bevestigen 
of  aan  te  vullen. 

Ten  dienste  van  hen,  die  van  uit  Europa  de  reis  beginnen, 
zijn  ook  de  routen  door  den  A.tlantisohen  Oceaan  naar  en  om 
de  Kaap  de  Goede  Hoop  uitvoerig  besproken. 

De  zeilaan  wij  zingen  zijn  uittsluitend  voor  zeilschepen  ingericht ; 
van  routen  voor  stoomschepen  wordt  in  het  boek  zelf  niet  ge- 
sproken. Deze  zijn  wel  aangegeven  in  de  kaarten  33  en  84 
van  den  Atlas;  kaart  33  geeft  ze  voor  December,  Januari  en 
Februari,  kaart  34  voor  Juni,  Juli  en  Augustus.  Deze  opgaven 
betreffen  dus  de  maanden,  waarin  de  moussons  bepaald  door- 
staan; voor  de  overgangsmaanden,  waarin  dikwijls  de  keus  yan 
de  te   volgen  route  de  moeielijkste  is,  vindt  men  geen  opgaven. 

Aan  het  einde  van  onze  bespreking  gekomen,  kunnen  we  niet 
nalaten  hulde  te  brengen  aan  de  Seewarte,  die  wederom  zulk 
een  uitstekend  werk  van  algemeen  praktisch  nut  in  het  licht 
gaf.  Een  gezagvoerder,  vooral  van  een  zeilschip,  die  zich  dit 
werk  aanschaft  en  ten  nutte  maakt,  zal  zeker  ondervinden,  dat 
de  hiervoor  noodige  uitgave  niets  beteekent  tegenover  de  groote 
voordeelen  van  bekorting  en  beveiliging  van  zijn  reizen. 

Ook  de  wijze  van  uitvoering,  duidelijke  zorgvuldige  druk,  goed 
papier,  nette  en  duidelijke  kaarten  en  figuren  verdienen  allen  lof. 


De  groote  Visscherij. 


„Onze  visscherij  is  haar  machtige  ontwikkeling  in  de  laatste 
vijf  en  twintig  jaren  onbetwistbaar  verschuldigd  aan  de  rol- 
ledige  vrijheid  yan  bedrijf  en  handel,  en  zij  zou  dus  haar  Ter- 
leden  ten  eenemale  verloochenen,  wanneer  zij  de  voorwaarde  ran 
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rerdere   ontwikkeling  in   de  toekomst  ergens  anders  zocht,  dan 
in  de  stipte  handhaving  van  die  vrijheid." 

Deze  zinsnede  komt  voor  in  het  bericht  van  het  College  voor 
de  Zeevisscherijen  aan  de  Commissie  voor  de  Handelspolitiek 
ingesteld  bij  Koninklijk  besluit  van  27  April  1891.  Deze  com- 
missie had  n.1.  om  advies  verzocht  aan  het  College  voor  Ze(w 
visscherijen  in  hoever  de  te  verwachten  voorgestelde  tariefs ver- 
hoogingen in  Frankrijk  van  invloed  zouden  zijn  op  onze  visscherijen. 
Het  geheele  advies  komt  hierop  neer,  dat  wel,  vijftig  jaar  geleden 
dergelijke  verhoogde  rechten  van  Frankrjjk  het  mogelijk  hebben 
gemaakt  onze  oude  IJslandsche  visscherij  geheel  ten  gronde  te 
richten,  doch  de  schade,  die  ons  nu  kan  treffen  voor  de  groote 
visscherij,  ongeveer  nihil  is,  omdat  de  invoer  van  zeevisch  in 
Frankrijk  bijna  niet  meer  plaats  heeft.  Bedroeg  de  geheele 
waarde  der  invoer  van  visch  uit  Nederland  aldaar  in  1891 
/"  435156,  hiervan  kwam  slechts  f  986  ten  goede  aan  de  haring, 
f  1440  aan  de  gezouten  kabeljauw  en  f  36000  aan  versche 
zeevisch. 

Doch  het  is  niet  op  dit  bericht  dat  wij  de  aandacht  willen 
vestigen,  maar  op  den  geest  die  in  de  aangehaalde  zinsnede 
doorstraalt.  Het  is  toch  volkomen  waar,  dat  de  bloei  der 
visscherij  te  danken  is  aan  de  geheele  vrijheid  in  bedrijf  en 
handel,  en  niet  minder  waar  is  het,  dat  het  voorafgaande  tijd- 
perk van  bescherming,  hoe  goed  ook  bedoeld  door  den  souve- 
reinen  vorst,  dit  bedrijf  met  ijzeren  banden  tot  stervens  toe 
had  omkneld.  Alle  verbetering  werd  belemmerd,  het  nieuwe, 
waaronder  dus  ook  het  goede,  onverbiddelijk  geweerd,  veranderde 
toestanden  met  de  oude  middelen  bediend ;  traditie  gesteld  tegen- 
over ontwikkeling  elders. 

Wetten  en  colleges,  voorFchrift  en  controle!  Doch  gelukkig 
ÏB  dit  tijdperk  voor  goed  voorbij.  En  toen  wij  nu  uit  hot  voor 
ons  liggend  verslag  van  het  C.  v.  Z.  over  1891  enkele  cijfers 
wilden  aanhalen  en  aan  de  Redactie  van  „De  Zee''  verzoeken 
die  onder  den  aandacht  harer  lezers  te  brenp;en,  gevoelden  wg  ons 
g'edrongen  om  met  een  enkel  woord  hulde  te  brengen  aan  hem, 
die  dit  van  de  zijde  der  visscherij  zoo  volkomen  verdient.  Ver- 
gelijken wij  toch  de  verslagen  van  het  C.  v.  Z.  aan  de  regeering 
telken  jare,  dan  ontwaren  wij  in  de  laatsten  daarvan  den  invloed 
van   een  nieuwe  bezielende  persoonlijkheid. 
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Zonder  daarbij  in  het  minst  te  kort  te  willen  doen  aan  de 
waarde  der  vorigen,  willen  wij  er  toch  op  wijzen,  dat  de  beide 
laatste  verslagen  ontegenzeggelijk  getuigen  van  een  nieawe 
werkkracht,  die,  geleid  door  de  liefde  Toor  het  werk  en  sterk 
door  zijn  kennis,  reeds  veel  deed  en  nog  doet  yerwachten. 

Het  was  een  gelukkige  gedachte  van  de  regeering  om  een 
wetenschappelijk  adviseur  voor  visscherijzaken  aan  te  stellen  en 
gelukkig  was  tevens  de  eerste  keuze,  die  zij  voor  die  betrek- 
king deed.  Dr.  P.  P.  C.  Hoek  toonde  toch  al  spoedig  op 
welke  ernstige  wijze  hij  den  schoenen  taak  opnam  om  werk- 
zaam te  zijn  voor  een  bedrijf,  zoo  bij  uitstek  sympathiek  voor 
elk  Nederlander,  zoowel  voor  de  bewoners  der  zeeprovinciên  als 
voor  die  uit  den  achterhoek,  die  nimmer  de  zee  aanschouwen, 
doch  waarop  historie  en  erfelijkheid  haar  invloed  niettemin 
krachtig  uitoefenen.  En  steeds  meer  blijkt,  hoe  goed  het  van 
de  regeering  gezien  was,  om  naast  de  ondervinding  van  den 
Reedor  en  Handelaar  en  den  ruimen  blik  van  den  geleerde  en 
de  liefde  van  .die  beiden  voor  bet  bedrijf  nog  te  beschikken 
over  de  werkkracht  van  iemand,  die  de  gelegenheid  en  den  tijd 
had  om  die  ondervinding  te  doen  benutten,  gegevens  te  ver- 
zamelen, het  nieuwe  in  den  vreemde  volledig  na  te  gaan,  om 
daarna  allen  die  bij  de  visscherij  betrokken  zijn,  de  bevindingen 
en  resultaten  voor  te  leggen,  opdat  conclusiën  kunnen  worden 
getrokken,  die  met  de  noodige  waarborg  voor  deugdelijkheid,  in 
praktijk  kunnen  gebracht  worden.  Want  voor  alles  is  daarvoor 
tijd  noodig  en  niet  alleen  is  ambitie  en  ijver  voldoende  om  veel 
tot  nut  te  kunnen  verrichten,  doch  ook  wordt  daartoe  een  alge- 
hcele  toewijding  geeischt  van  de  onverdeelde  werkkracht  van 
't  individu. 

Komt  daarbij  nu  de  juiste  tact  van  den  persoon  en  de  ge- 
zonde opvatting  van  den  aard  der  werkkring,  zooals  wij  die 
bij  den  togcnwoordigen  adviseur  aantreffen,  dan  kunnen  wij  de 
visscherij    met    deze    regeeringsdaad    volkomen  geluk  wensehen. 

Dat  onze  adviseur  zoo  duidelijk  toont  in  zijne  rapporten  en 
in  zijne  daden,  dat  men  van  hem  geen  voorstellen  tot  staats- 
bemoeiïng  te  wachten  beeft,  die  direct  het  bodrijf  of  den  handel 
raken,  verzekert  dan  ook  de  sympathie  van  die  zijde  geheel. 

En  nu  wat  cijfers  ontleend  aan  meer  genoemd  verslag. 
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4427  Vaartuigen,  waaronder  zoowel  de  gondel  en  de  kubboot 
als  de  logger  en  de  schoener  Yoorkomen,  met  een  bemanning 
yan  15482  personen,  die  geheel  of  gedeeltelijk  hun  bestaan  in 
de    visscherij  vinden. 

Ziedaar  eene  opgave,  die  dienen  kan  om  de  belangrijkheid 
van  het  bedrijf  aan  te  toonen.  1187  schepen  bevaren  de  Noord- 
zee met  een  bemanning  van  8568  koppen.  Alleen  de  haring*-  en 
beugvaart  telt  584  bodems  met  5584  man  equipage. 

De  totale  besomming  van  de  haringteelt  bedroeg  ruim  /*  600000 
De  beugvisscherij  maakte  bijna  f  1000000,  waarvoor  te  zamen 
350000  tonnen  noodig  waren,  die  aan  een  groot  aantal  kuiperijen 
het  bestaan  sraven  en  door  het  verbruik  van  zout  een  handels- 
artikel van  ruim  11000000  E.G.  in  het  leven  riep  hier  te 
lande  en  daardoor  een  totale  omzet  van  dit  artikel  van  het 
dubbele  mogelijk  maakte. 

De  totale  besomming  aan  versche  zeevisch  is  niet  gemakkelijk 
na  te  gaan,  doch  de  geheele  uitvoer  bedroeg  in  1891  /*  4300000. 

Wat  al  bedrijven  zijn  afhankelijk  van  den  bloei  der  visscherij 
in  ons  land:  scheepswerven,  en  hiervan  natuurlijk  de  kleine 
plaatselijke,  touwslagerijen,  zeilmakerijen,  kuiperijen,  manden- 
roakergen,  netten  fabrieken,  taanderijen,  rookerijen,  de  hoepel- 
industrie, binnenschipperijen  enz.,  allen  putten  hun  bestaan  meer 
of  min  uit  dit  bedrijf. 

En  dat  alles  brengt  ons  jaarlijks  het  water  en  voornamelijk 
de  zee,  die  nooit  genoeg  te  waardeeren  bron,  die  steeds  over- 
vloedig blijft  vloeien  voor  onze  volkswelvaart.  Overvloedig? 
en   dat  zal  zoo  blijven? 

Er  zijn  er,  die  meenen  dat  dit  niet  zoo  is  en  blijven  zal. 
Zy  vreezen,  dat  met  menschenhanden  gewelddadig  wordt  inge- 
grepen in  de  wetten  der  natuur;  zij  betwijfelen  de  lankmoedig- 
heid dier  zee,  wier  bewoners  door  wonderkuilen  belemmerd 
worden  voort  te  teelen,  en  vóór  hun  rijpheid  worden  verdelgd; 
waarvan  de  gronden  door  stoom  trawlers  omgeploegd  en  de 
de  broedplaatsen  ongeschikt  worden  gemaakt  op  de  banken. 
In  Indiê  roeit  men  kakkerlakken  uit  aan  boord  van  een  schip 
door  middel  van  tjitjakken,  kleine  hagedissen,  die  de  eieren  en 
he(  jonge  goed  oppeuzelen  zoodat  het  volwassen  geslacht  slechts 
heeft  te  sterven  om  de  gansche  familie  te  zien  verdwijnen. 

Evenzoo   zeggen   zij ,   gaat  het  met  den  rijkdom  aan  visschen 
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in  de  Noordzee  en  elders.  Doch  anderen  9chriJTen  aan  Btroomen, 
die  zich  vaak  verleggen  en  de  aanwezigheid  der  roof- 
viBschen  een  invloed  van  zoo  overwegenden  aard  toe,  dat 
daarbij  de  mensch  veilig  zijn  gang  kan  gaan  in  het  onoordeel- 
kundig vernielen  der  jongere  geslachten  en  broedplaatsen. 

Doch  in  e]k  geval  is  dit  onderwerp  we]  een  onderzoek  waard 
en  in  Engeland  heeft  men  dan  ook  met  stoomsohepen  een  ge- 
regeld onderzoek  ingesteld  naar  den  rijkdom  aan  visch  der 
zee  om  te  trachten  resultaten  te  verkrijgen  die  het  mogelijk 
maken  zekerheid  in  deze  te  erlangen  Ook  onze  adviseur 
dringt  sterk  aan  op  zulk  een  stoomschip  gedurende  enkele 
maanden  van  het  jaar,  doch  de  regeering  bleef  in  deze 
doof.  Overgroot  achten  wij  het  belang  voor  het  toestaan  van 
dien  wensch  en  hartelijk  hopen  wij,  dat  waar  ons  Gouvernement 
zoo  juist  inzag,  welke  waarde  een  wetenschappelijk  adviseur 
voor  de  visscherij  had,  het  een  stap  verder  zal  gaan  en  geld 
zal  weten  te  vinden  om  hom  de  gelegenheid  te  geyen  de  mid- 
delen te  bezigen  die  noodig  zijn. 

Qaven  wij'  hier  slechts  enkele  opmerkingen  en  cijfers,  wij  ge- 
loeven  dat  het  wol  de  moeite  waard  is  om  een  blik  te  slaan 
op  onze  visschcrsvloot  op  de  Noordzee,  hetgeen  naar  het  ons 
voorkomt  in  dit  tijdschrift  op  hare  plaats  is. 

De  schepen  zelve,  zoowel  als  bemanning  geven  ruimen  stof 
tot  beschouwing.  _ 


Orer  het  aandoen  van  Eema. 

( Volgens  berichten  van  den  Heer  P.  Albbakd,  gezagvoerder  van  het 
Ned.  Barkschip  jfClara^^). 


Nadat  aan  den  Heer  P.  Albrand,  gezagvoerder  van  het  Ne- 
derl.  barkschip  Clara,  gebleken  was,  hoe  weinig  over  dit  on- 
derwerp in  do  boeken  te  vinden  is,  zond  hij  aan  den  Directeur 
der  Fil.  Inr.  te  Amsterdam  van  het  Kon.  Ned.  Met.  Inst.,  met 
wien  hij  hierover  reeds  in  correspondentie  was  ^weest,  onder- 
staand  schrijven.     Dit   loffelijk    streven,   om  zijne  ondervinding 


Digitized  by 


Google 


Over  het  a/mdoen  van  Kema.  '    551 

dienstbaar  te  maken  aan  het  algemeen  belang,  moet  ten  zeerste 
worden  op  prgs  gesteld.  Wij  meenen  het  doel  van  den  Heer 
Albrand  het  beste  te  bevorderen  door  de  vertaling  van  zijn 
schrijven  (het  oorspronkelijke  is  Duitsch)  hier  op  te  nemen. 
Moehten  zijn  Nederlandsche  collega's  kunnen  besluiten  zijn  voor- 
beeld te  volgen.  Red. 

Kema  {Celebes) j  31  Augustus  1892. 

De  haven  of  liever  de  bocht  van  Kema  is  een  goede  reeue 
met  15.6  vm.  water,  zwarte  zand-  en  kleigrond.  Wij  ankeren 
in  10  vm.  berg  Elabat  N.W.  4  N.  en  het  kolendepót  West  peilende. 
De  pier  in  het  midden  van  de  bocht  is  er  niet  meer,  evenmin 
het  op  de  détail -kaart  aangegeven  fort  en  de  koffie-  en  hout- 
pakhuizen. Ook  van  de  christen-kampong  is  niets  te  zien  —  op 
de  kaart  staan  er  zelfs  twee  aangegeven.  Slechts  aan  de 
Westzijde  van  de  bocht  zijn  mahomedaansche  woningen  en  geheel 
in  den  Westelijken  hoek  het  nieuwe  kolen-depót,  met  zijn  goede 
pier.  Naar  mijn  schatting  kunnen  in  het  depot  minstens 
2000  ton  kolen  geborgen  worden,  dus  niet  zoo  heel  weinig. 
Deze  worden  gelost  in  kleine  booten  van  1^  è.  2  ton.  sommigen 
kannen  4  ton  innemen;  toch  kunnen  45  k  45  ton  per  dag 
gelost  worden.  Op  dezelfde  wijze  nemen  de  oorlogschepen  ze 
weder  aan  boord.  Arbeidsloon  en  ballast  zijn  50  pCt.  duurder 
dan  op  Java  en  de  ballast  komt  langszijde  in  dezelfde  soort 
korven,  waarmede  de  kolen  gelost  worden. 

De  Chincesche  aannemer  ontvangt  f  5. —  per  ton  om  de  kolen 
aan  land  te  brengen  en  daar  weder  ƒ5. —  om  ze  aan  boord  der 
oorlogschepen  te  bezorgen  Dit  bedraagt  bij  elkaar  een  afstand 
van  ongeveer  1  Eng.  mijl  — wg  krijgen  f  16.50  om  diezelfde  kolen 
15  ^16,000  Eng.  mijlen  te  vervoeren;  welk  een  verhouding! 

September,  October,  November,  December  en  Januari  zijn  de 
slechtste  maanden  in  de  Menado-bocht.  De  N.W.-mousson  staat 
dan  dikwijls  stijf  door  en  treft  men  daar  een  hooge  deining  of 
grondzee  aan.  In  die  maanden  moest  eigenlijk  geen  zeilschip 
in  de  bocht  liggen;  de  beste  trossen  op  den  wal  houden  dan 
dikwijls  niet  en  vele  schepen  hebben  tot  hun  schade  groote 
averijen  beloopen,  ja,  zijn  somtijds  totaal  verloren  gegaan.  In 
de  Menado-bocht  loopt  ook  zeer  dikwijls  een  sterke  stroom, 
welke,  met  vele  windstilten,  groote  schepen  veel  last  veroorzaakt. 
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te  meer  dewijl  men  tengevolge  der  groote  diepte  niet  kan  ankeren. 
,  Kema  daarentegen  is  in  alle  opzichten  veel  beter.  Hier  heeft 
men  in  Juni,  Jnli,  Augustus  en  September  dikwijls  des  namid- 
dags frissche  Zuiden  winden ,  met  lichte  deining.  Dan  kan- 
nen wel  do  kleine  prauwen  niet  om  te  lossen  langszij  ko- 
men, doch  voor  het  schip  met  goed  ankertuig  bestaat  nimmer 
gevaar.  In  alle  andere  maanden  ligt  men  hier  als  in  een  v^ver. 
Amerikaansche  walvischvaarders  kwamen  hier  vroeger  wel  veN 
versohingen  halen  en  ook  om  volk  aan  te  monsteren.  Wij  von- 
den hier  vele  inlanders  die  goed  Engelsch  spraken.  De  men- 
schen  hier  zijn  stille,  brave  lieden,  meest  allen  Ghristeneu.  De 
ververschingen  zijn  tamelijk  duur,  naar  omstandigheden  ongeveer 
25  pCt.  duurder  dan  op  Java;  visch  40  cent  per  pond,  kippen 
4— 4Vs  guldon  per  dozijn. 

De  weg  naar  Menado  ^)  is  uitstekend;  daar  kan  men  tot  bil- 
lijke prijzen  alles  bekomen,  zelfs  hardbrood  (Australisch);  zont- 
vleesch  minder.  Dit  jaar  is  de  Z.0.  mousson  geheel. abnormaal; 
terwijl  het  anders  dikwijls  des  namiddags  frisch  is  en  steeds 
droog,  is  het  nu  veel  flauw  en  stil  en  dikwijls  veel  regen,  vooral 
des  nachts  veel  met  onweer.  De  menschen  beweeren  dat  dit 
een  gevolg  is  van  de  uitbarsting  van  den  vulkaan  op  Sangir  op 
7  Juli. 

Dus  nogmaals,  hier  is  Z.0.  mousson^  meest  met  Z.Z  O.  en 
Z.  wind  zelfs  in  April,  Mei,  Juni,  Juli,  Augustus  en  Septem- 
ber; October  en  I^ovember  ook  April  en  Mei  zijn  zoogenaamde 
kenteringsmaanden.  West  mousson:  December,  Januari,  Febmari 
en  Maart,  evenals  te  Menado;  hier  komt  de  wind  dan  echter 
over  land. 

Ziekten  vindt  men  hier  weinig;  nu  en  dan  een  weinig  koorts. 
De  echte  malaria  moet  hier  vroeger  erg  geweest  zijn,  doch  is 
sedert  de  groote  overstrooming  veel  verminderd ;  deze  moet  al 
het  nare  slijk  weggespoeld  hebben.  De  5-vaamsbank  bestaat 
en  schijnt  zich  daarop  meer  zand  en  modder  af  te  zetten. 

Om  nu  in  de  Oost-mousson  naar  Kema  te  gaan,  kan  ik  jede- 
ren  collega  aanraden,  om,  zoodra  hij  van  om  de  West  komende, 
Straat  Bangka  gepasseerd  is,  met  den  Zuidenwind  over  B.B.'s 
boeg  naar  Djilolo  over  te  steken  en  daar  tot  ongeveer  0*^30'  N., 
ja   tot    0^  op    te   werken;  men  vindt  aan  de  zijde  van  Djilolo 


1)    Overlandweg  wordt  blgkbaar  bedoeld.    (Rep.) 
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minder  om  de  Noord  ze.ttenden  stroom,  ja  dikwijls  stroom  die 
om  de  Zuid  trekt.  Het  is  raadzaam  dit  te  doen  vdór  men  naar 
den  Celebes  wal  oversteekt,  om  daarna,  van  af  ongeveer  Kaap 
Flesko,  dicht  langs  de  kust,  met  den  stroom  en  de  flaawe  win- 
den hierheen  te  komen.  Wij  'zagen  de  bocht  van  Kema  twee- 
maal maar  met  windstilten  en  zeer  sterke,  naar  N.0.  tot.N. 
zettende,  stroomen  (dikwijls  30  —  45  Eng.  mijlen  in  de  24  uur), 
dreven  wg  weder  geheel  noordwaarts  van  het  eiland  Majo,  en 
moesten  het  geheele  werk  wéér  overdoen ,  zoodat  we  van  af 
Straat  Bangka  tot  de  ankerplaats  hier  acht  dagen  noodig  had- 
den: zegge  acht  dagen.  Het  was  bijna  om  wanhopig  te  worden! 
Daarbij  geen  vuren  of  land  merken,  of  iets  van  dien  aard;  maar 
overal  stroomingen,  eilandjes,  onverkenbare  rotsen  en  reven, 
werkelijk  voor  een  groot  zeilschip  een  miserabel  vaarwater! 
Wanneer  men  gelukkig  de  bestemmingsplaats  bereikt,  dan  is 
het  een  wonder. 

Het  is  hoogst  noodzakelijk  dat  over  deze  wateren  zoo  spoedig 
mogelijk  veel  nieuwe  en  betere  Nederlandsche  (geen  Engelsche) 
beschrgvingen  en  zeilaan  wij  zingen  gepubliceerd  worden,  met  op- 
gaven van  wind  en  stroom  en  weersgesteldheid.  En  aangezien 
nergens  loodsen  of  stoombooton  zijn,  is  het  bepaald  hoog  tijd 
zeer  nauwkeurige  zeilaanwijzingen  voor  het  aandoen  der  reeden 
en  havens  te  geven.  Nergens  kan  men  hierover  vertrouwbare 
boeken  krijgen;  de  Engelsche  zijn  ook  gewoonlijk  van  1700  en 
zooveel;  hoogstens  tot  het  begin  of  het  midden  van  deze  eeuw. 
Iets  nieuws  is  er  niet!  ') 

Ik  ben  hier  eindelijk,  hoewel  geheel  onbekend,  om  niet  nog- 
maals weg  te  drijven,  bij  donkeren  nacht  ten  12  uur  ten  anker 
gekomen.  Van  de  Z.W.-zijde  van  de  bocht  van  Kema  steekt 
een  rotsachtige  hoek  uit,  iets  ten  Zuiden  daarvan  strekt  zich 
een  koraalrif  uit  ongeveer  1  —  1^4  Eng.  mijl  in  zee.  Dit 
moet  vooral  's  nachts  voorzichtig  vermeden  worden.  Met  laag- 
water-springtij  valt  het  bijna  geheel  droog;  dicht  bij  het  einde 
van  het  rif  staat  5  —  7,  ja  iets  verder  20—25  vadem  water. 


1)  De  weDschelökheid  om  voor  dit  gedeelte  van  den  O.-I.  Arohipel,  even  als 
voor  zooTele  andere,  nieawe  zeilaanw^ingen  samen  te  stellen,  is  ontegenzeggeliik 
groot.  De  »ZeemanBgidB  voor  de  vaarwaters  van  Java,  naar  en  door  den  MoIoJi- 
seben  Archipel",  ni^egeven  door  Seyffardt  te  Amsterdam,  is  van  1S53  en  dos 
verouderd.  (Bbd.) 
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leteoraUgiscke  Stations  in  den  leeaan.  Het  tgdschiïffe  ^La 
Nature"  deelt  mede  dat  de  vont  yan  Monaco  in  de  zitting  Tan 
de  Académie  des  Sciences  van  17  Juni  aanspoort  tot  het  bij- 
een roepen  van  een  meteorologisch  congres,  waaraan  alle  natiën 
zouden  deelnemen  die  belang  hebben  bij  de  oplossing  van  vragen 
op  maritiem  gebied.  Dit  congres  zou  in  hoofdzaak  de  oprich- 
ting van  meteorologische  stations  op  de  Azoren,  de  Kaap 
Yerdische  eilanden,  de  Bermudas,  de  Canarische  eilanden  en 
Madera  moeten  bewerken.  De  waarnemingen  op  deze  stations 
zouden  buiten  twijfel  voor  het  bijtgds  aankondigen  van  stormen 
van  veel  dienst  zijn  en  zoo  den  practischen  weerdienst  een  veel 
grootere  zekerheid  geven.  De  Azoren  zijn  tot  nu  toe  met  geen 
continent  verbonden ;  maar  't  volgende  jaar  zal  dit  het  geval 
zijn  en  dan  zal  het  mogelijk  zijn  door  berichten  van  Kaap  Yerden, 
Antilles,  Bermudas  en  Azoren,  op  elk  oogenblik  den  gang  der 
storingen  in  den  dampkring,  die  op  den  Atlantischen  Oceaan 
ontstaan,  te  volgen.  In  der  daad  de  Kaap  Yerdische  eilanden 
liggen  dicht  bij  het  gebied  waar  zich  het  grootste  gedeelte  der 
groote  cyclonen  ontwikkelt,  welke  langs  Noord- Amerika  trekken 
en  dan  zich  Oostwaarts  buigend,  de  kusten  van  Europa  bereiken. 
De  Bermudas  zouden  eveneens  zeer  voordeel ig  gelegen  zyn,  in 
zooverre  ons  continent  beschouwd  wordt,  want  het  is  een  feit, 
dat  het  grootste  deel  der  atmosfeerische  storingen,  wier  centrum 
langs  deze  eilanden  voorbij  trekt,  Europa  bezoekt.  De  Azoren 
eindelijk  zouden  bijna  in  het  centrum  liggen  van  die  kromme 
lijnen,  welke  door  de  banen  van  de  cyclonen  van  den  Atlantischen 
Oceaan  getrokken  worden,  zij  zouden  dus  zeer  geschikt  zijn  als 
derde  centrale  punt. 

De  Yorst  van  Monaco  stelt  voor  de  Mont  Pico  (2222  M.)  te 
gebruiken  om  daarop  een  station  op  te  richten,  hetwelk  zeer 
belangrijke  opgaven  betreffende  de  circulatie  in  de  hoogere  lagen 
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van  den  dampkriog  zou  kannen  geven.  Het  obs 
Monaco,  onder  directie  van  den  Heer  Gueirard, 
plichten  alle  waarnemingen  in  ontvangst  te  nem 
de  voorspellingen  op  te  maken. 

De    Heeren    Mascart   en    Bouquet   de   la  Grje 
beiden    het    door   den   Vorst   van   Monaco    gedane 
wezen   op   het  nut,   hetwelk  de  Meteorologie  nit 
organisatie  zou  trekken. 

(Meteorologische  . 

Walvischvangst  om  de  Zuid.  De  vloot  van  wa 
bestaande  uit  de  schepen  „Balaena",  „Active", 
„Polar  Star''  heeft  in  begin  September  Dundee 
bestemming  om  in  de  Zuidelijke  IJszee  den  vangs 
oefenen.  Ook  de  wetenschap  zal  direct  door  dezen 
gebaat  worden.  De  Royal  Geographical  Society  h< 
goede  plaatsbepalingen  en  magnetische  declinatie- 
te  verzekeren,  de  schepen  van  chronometers  en  ko 
zien.  Het  Meteorological  Office  gaf  meteorologische 
mede.  Twee  der  doctoren  welke  mede  gaan,  zijr 
nemers,  ter  vijl  de  R.  Geog.  Soc.  belangrijke  w 
gezagvoerders  verstrekte.  Ook  de  bekende  pooireizigf 
gaf  instrumenten  mede. 

Zooals  zich  laat  begrijpen  wordt  met  spanning  d 
deze  onderneming  te  gemoet  gezien.  De  reis  zou 
duren. 
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De  Commissie  tot  examineeren  yan  Staurlieden  ter  koopraardg 
hield  8,  9,  10,  14  en  15  November  zitting  te  Amsterdam.  19 
Candidaten  hadden  zioh  aangemeld  en  wel  voor  de  Qroote 
Stoom?aart  A  eerste  stuurman  één,  tweede  stuurman  twee, 
derde  stuurman  één;  en  voor  de  Groote  Stoomvaart.B  derde 
stuurman  één  oandidaat.  Voor  de  Groote  Zeil  vaart  A  tweede 
stuurman  drie,  derde  stuurman  negen  candidaten.  Eindelijk 
Yoor  aanvullings-examen  derde  stuurman  Groote  Stoomvaart  A 
tien  candidaten.     De  volgende  diploma's  werden  uitgereikt: 

Groote  Stoomvaart  A  tweede  stuurman  aan  J.  Alberts,  derde 
stuurman  aan  B.  Bruins;  Groote  Stoomvaart  B  derde  stuurman 
aan  H.  A.  G.  Schippers;  Groote  Zieilvaart  A  tweede  stuurman 
aan  J.  Aarents ,  J.  H.  Vegter,  G.  Boon ;  derde  stuurman  J. 
Oderwald,  G.  J.  Brust,  E.  T.  Rab,  P.  W.  A.  Ohr  (allen  met 
aanvulling  Stoomvaart)  en  J.  C.  van  Ejjbergen.  Eindelijk  aan- 
vullingsdiploma Groote  Stoomvaart  A  derde  stuurman  aan  W. 
Wachter  en  C.  J.  P.  Engel.  Een  candidaat  had  zich  voor  het 
examen  teruggetrokken. 
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62.  lededeeiingeii  betreffende  de  kaven  fan 

mededeeling  van  den  Duitschen  Consul  te  O 
haven  van  Leixoes^  aan  den  mond  der  Lega-rWi 
De  haven  ligt  ongeveer  1750  M.  ten  N.  v) 
,No880  Senhora  da  Luz''  aan  den  mond  der  i 
ingang  tusschen  de  beide  havenhoofden  heeft 
220  M.,  en  het  voornemen  bestaat  op  beide  1 
lichttoren  op  te  richten,  terwijl  kaden  aangele 
zoodat  de  schepen  onmiddellijk  ait  de  spoorwag 
of  lossen.  In  de  haven  bedraagt  het  verval  ^ 
38  d.M.;  bij  gewone  tijen  7  &  23  d.M.  Den  : 
liep  het  eerste  transatlantische  stoomschip  , 
binnen,  en  sedert  dien  tijd  werd  de  haven  door  ' 
bezocht.  De  waterdiepte  is  zoo  groot,  dat  d 
schepen  bij  alle  tijen  kunnen  binnen  komen. 

63.  lededeellngen    omtrent    Freetown^    Sl< 

Volgens    mededeeling    van    den   Kommandant 
oorlogsschip    ,,Habicht^\  kan  bij  het  aandoen  ^ 
Freetown^  het  fort  TJwrnton  niet  meer  als  merk 
daar    dit    vroegere    fort,   thans  door  gebouwei 
borgen,  niet  meer  van  de  reede  te  verkennon 
fort  Thomton  kan  men  voor  het  aandoen  der 
ten    Z.W.    der    barakken   in  de  zelfde  peiling 
sommige  exemplaren  der  „Eng.  Adm.  krt.^'  No 
meertonnen  zijn  niet  meer  veorhanden. 


Digitized  by 


Google 


558         Opgave  der  nieuwe  eti  verbeterde  uitgaven  enz. 

Opgave  der  nieuwe  en  verbeterde  uitgaven 
van  de  Britsche  Admiraliteitskaarten, 

{met    korte    aanwijzing    van    het    verbeterde    gedeelte). 


Westkust  van  Engeland  en  Schotland.    Ierland. 

2006.  Scotland  W.,  River  Clyde,  from  Greenock  to  Dumbarton. 
Algemeene  verbetering.     October. 

2007.  Scotland  W.,  River  Clyde,  from  Dumharton  to  ülasgow. 
Algemeene  wijziging.      Nieuwe  uitgave,     October. 

Kanaal,  Atlantische  kust  van  Frankrijk,  Spanje  en  Portugal. 

2290.     England,  S.,  Ëxmouth  harboar.    Nieuwe  kaart.    October. 

2613.     France,    N.,    sheet    XI,     Barfleur    to    Cape    d'Antifer. 

Beede  Havre  en  mond  van  de  Seine.     September. 

Orieksche  Archipel  en  Zwarte  Zee. 

1679.     Mediterranean,  harbours  and  anchorages  in  the  Archipelago. 

Problaka-baai.    September. 
2379.     Black    sea.      Kherson    or    Dniepr-bay.      Nieuwe    kaart. 

October. 

Borneo  en  Archipel,  tusschen  Sumatra  en  Borneo. 
2757.     China  sea,  Banka  Strait  to   Singapore.     Algemeene  ver- 

beteringen.     October. 
1593.     Borneo,  E.,  Darvel  bay,  Silam  harbour.     Nieuwe  kaart. 

October. 

Chineesche  Zee,  Japan,  Pacific  en  Australië. 

2402.     China  Sea.    Straits  of  Durian ,  Moro  and  Jarabul.    A  Ige- 

meene  wijzigingen.  September. 
1995.     China  Sea.    Singapore  road.    Groote  verbeteringen.    Nov. 
952.     Japan,    Nipon,    S.,     Owasi-bay    to    Takamatsu-no-saki, 
inoluding    Owari   and    Mikawi    bays.     Algemeene   wijzi- 
gingen.    October. 
396.     Central   America,    Cape  La  Vela  to  Chagres,  with  the 
southern   ooast   showing   the    Galf  of  Panama.     Nieuwe 
kaart.     October. 
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1736.     NewHebrides,  Malekula  island  (1 

wich.     Nieuwe  kaart,    Octoher, 
2766.     New  Gainea,  N.E.     Algemeene  u 
764.     Anchorages    in    New  Hanover, 
Britain.    BeN,  Gazelle  schiereiL  i 
New  Britain.    Octoher. 
55.     Anchorages    in   New  Britain,    ^ 
Gainea.    Plannen  bijgevoegd,   Hei 
en  Hatzfeldthavenj  Nieuw  Guinee 


Opgave  der  Nederlandsche  ei 
Indische  Eaarte 

waarop  de  achterstaande  verbeteringe 
Zoomede  van  nieuwe  of  vernie 


Nederlandsch'Indische  L 

Keede  Karimoen  Djawa.  j 

^      rJ  V.      '  \    Nieuwe  kaartc 

«      Toeban.  1 

^      BeBoeki.  ) 

Nederlandsch  Oost-Indiê.     Blad  I.     Edel 
Sumatra.    Noordelijk  gedeelte. 
Padang  tot  den  Vlakken  hoek. 
Priaman  tot  Indrapoera. 
Plannen  van  ankerplaatsen  op  Snmatra's 

Blad  I. 
W.kust  yan  Samatra  en  straat  Malakka 
Batoe  Tinagat  tot  Tarakan.     Verbeterin| 
Oostkust  Celebes.     Blad  II.     Verbetering 
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Opgave  der  in  de  Zeekaarten  aan  te  brengen 
verbeteringen. 


De  peilingen  zijn  uit  zee  genomen  en,  tenzij  het  anders  wordt 
opgegeven^  miswijzend.  De  zeemijl  is  de  equatorminuut.  Belang' 
hebbenden  kunnen  bij  de  Filiaal-inrichting  van  het  Koninklijk 
Nederlandsch*  Meteorologisch  Instituut  te  Amsterdam,  ^ef^/i^<f 
in  het  „Gebouw  voor  Algemeenen  Dienst",  op  de  Handels- 
kade" en  bij  de  Filiaal-Inrichting  van  het  Koninklijk  Nederlandsch 
Meteorologisch  Instituut  te  Rotterdam,  gevestigd  in  het  «Poort- 
gebouw'' te  Fijenoord,  volledige  inlichtingen  bekomen  aangaande 
de  zeekaarten  en  zeemansgidsen. 

OOSTZEE  EN  BOTHNISCHE  GOLF. 

Zweden.     628.     Licht   ontstoken   te  Hellevik.     Oostzee.    Den 

228ten  Octobor  j.1.  is  bij   Hellevik^  ten  Z.0.  van  Sölvesborg  een 

licht  onstoken.     Het  toont  een  uit  schitterlicht  van  N.  9°  0.  tot 

N.  22<>  O.,  zichtbaar  tot  op  6,7  zeemijl,  en  een  rood  schitterlicht 

ten   W.   van   dezen   sector  tot  aan  den  oever,  zichtbaar  tot  op 

3.9  zeemijl.     Lichtopstand,  ronde  witgeschilderde  lichtopstand  op 

geschilderd  fundament  van  2  M.  hoogte.     Het  licht  staat 

ier   voortdurend  toezicht.     Ligging:  56^  O''  55'  N.b.  en 

'  8"  0.1. 

Mistsein  veranderd  te  Simpndsklubb.  Stockholmer  Schee^ 

Sin    af  den  15den  November  j.1.  wordt  te  Simpnasklubhy 

of  mistig  weder  elke  2Vj  min.  met  den  misthoorn  twee 

gegeven   van  35  sec.  duur,    gescheiden    door   een  stilte 

van  20  sec.  duur. 

nd.  630.  Licht  ontstoken  op  het  eiland Isosantakari,  Bothni-- 
".  Op  het  eiland  Isosantakari,  bij  de  haveningang  van  Risbtfy 
van  Sideby^  is  een  tcit  vast  licht  ontstoken,  zichtbaar 
4  zeemijl.     Brandtijd    van    10    Augustus  tot  1  October. 

61°  55'  30"  Nb.  en  21<'  21'  O"  01. 
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631.     Lichten   ontstoken   in   de  Bothnische  golf,    In  de  Both' 
nische  golf  zijn  de  navolgende  lichten  ontstoken    in    de    maand 
Augustus  j.1.     In  het  vaarwater  van   Walkeakari  naar  Ramno: 
1.    Op  de  Z.O.punt  van  het  eiland   Walkeakari^  op  163  M.  van 
het  reeda  bestaande   licht,  een  wit  en  rood  draai  licht,  zichtbaar 
van    N.   23'>   30'    W.    tot    N.    68^*   30'   W.   tot  op  4,8  zeemijl. 
Ligging   ongeveer:    61"    9,6'  N.b.  en  21°  20,8'  0.1.     De  beide 
lichten   van    Walkeakari  inéén  in  het  N.  46°  W.  gevei 
tusschen   de   ondiepten   van    Walkeakari  tot  Jarviluoto, 
de  N.  W.punt  van  het  eiland  JdrviluotOy  een  wit  en  rood  d 
zichtbaar   van  N.    49^  O.   door  O.  en  Z.  tot  Z.  89°  Y 
5   zeemijl.     Ligging  ongeveer:   61°  7,3'  N.b.   en  21°  2 
In   het   vaarwater  van   Nystad    naar  Kirstd    Sund:    3.  Op  het 
eiland  Haanper dnmaki^  een  wit  en  rood  draailicht,  zichtbaar  van 
N.    47°  W.    door    N.   en   O.  tot  Z.  47°  O.  tot  op  7,2  zeemijl. 
Ligging  ongeveer:  60°  46,3'  N.b.  en  21°  16,1'  0.1.     4.    Op  de 
W.punt    van    het   eiland    Ristikari,   een   wit  en  rood  draailicht, 
zichtbaar  van  N.  46°  W.  door  N.  en  O.  tot  Z  36^  O.  tot  op  5  zee- 
mijl.    Ligging    ongeveer:    60°  46,1/  Nb.  en  21°  14,5'  0.1.     De 
lijn  dezer  beide  laatste  lichten  inéén  in  het  N.  58°  45' O.  geeft 
leiding  tusschen  de  ondiepten  door  naar  Enskdrs-Föhrde  en  Rirsta 
Stmd,    5.    Op  de  N.punt   van    het    eiland   Syvdsalmenkari^    een 
wit   en    rood  draailicht,  zichtbaar  van  N.  70°  O.  door  O.  en  Z. 
tot  Z.  61°  W.  tot  op  3  zeemijl.  Ligging  ongeveer:  60°  46,2'  N.b. 
en  21°  15,7/0.1.  Peilingen  rechtwijzend.  Zie  jaarg.  1892,  No.  573. 

Duitsohiand.  63*2.  Zichtbaarheid  van  het  licht  op  Oxhöfi. 
Dantziger  bocht.  Het  witte  sohittorlioht  van  Oxhöftj  is  bij  vrij 
heldere  lucht  zichtbaar  tot  op  8  zeemijl  en  niet  tot  op  13  zee- 
mijl zooals  staat  opgegeven. 

633.  Havenlicht  verplaatst  te  Stolpmünde,  Pommeren,  Van 
af  den  22sten  November  j.  1.  wordt  het  roode  vaste  havenlicht 
te  Stolpmünde  getoond  van  don  W.lijken  vleugei  van  het  nu 
gereed  zijnde  nieuwe  loodsgebouw.  Het  nieuwe  loodsgobouw 
Btaat  bij  het  begin  van  het  O.lijken  havenhoofd  en  is  gemaakt 
van  roode  steenen^  terwijl  op  den  W.lijken  vleugel  een  acht- 
hoekige toren  is  geplaatst,  20,8  M.  hoog  boven  den  grond.  Van 
uit  den  lichttoren  wordt  het  midden  van  den  haveningang  ge- 
peild in  het  N.  26°  W.  Ligging  54°  35'  24'  Nb.  en  16°  51'  33" 
01.   Zie  jaarg.    1892  No.  256. 

38' 
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SONT,  BELT,  SKA6ERRAK,  KAHEGAT  EN  WESTKUST  NOOR- 
WEGEN. 

Denemarken.  634.  Tonnen  vervangen  bij  Seirö  N.W.  Ree. 
en  Lille  Grund,  Kattegat.  In  het  Kattegai  zijn  de  tonnen  ten 
N.W.  van  Seirö  N,  W.-Rev.  en  ten  N.  van  Lille  Grund  verTangen 
door  licht-belboeien.     Zie  jaargang  1892,  No.  517. 

635.  Vaartuig  gezonken  hij  Lillegrund,    Sont.     Op  ongeveer  . 
*/^  zeemijl  ten  N.0.  van  het  N.W.lijk  baken  van  Lillegrund  is 
oen   vaartuig  gezonken  in  10  M.  water,  in  de  lijn  der  lichtschepen 
van   het   F/tn^  vaar  water.     Do   masten  en   schoorsteen  van  het 
stoomsohip  steken  boven  water  uit. 

636.  Ligging  van  een  wrak  op  de  Drogden.  Sont,  Ongeveer 
3  zeemijl  rechtw.  Z.  t.  W.  van  het  liohtschip  , Drogden"  is  een 
stoomschip  gezonken.  Het  wraklichtschip  ligt  ongeveer  l  zeemgl 
ten  O.  van  het  wrak. 

NOORDZEE. 

Duitschland.  637.  Licht  weder  ontstoken  op  den  grooten  licht' 
toren  van  Neuwerk.  Elbe,  Den  5den  November  j.1.  is  hot  licht  op 
den  grooten  lichttoren  van  Neuwerk  weder  ontstoken  en  het 
tijdelijke  licht  gebluscht  dat  getoond  werd  van  den  kleinen  licht- 
toren. Het  licht  is  uit  alle  richtingen  zichtbaar,  maar  van  0. 
t.  Z.  door  Z.  en  Z.  t.  W.  tot  op  18  zeemijl.  Zie  jaarg.  1892,  No.  265. 

638.  In  de  Elbe  is  de  bepaling  opgeheven  betreffende  het 
afzetten  van  loodsen  op  daarvoor  opzettelijk  in  station  gelegde 
vaartuigen  en  zijn  deze  vaartuigen  daarom  weder  binnengehaald. 
Zie  jaargang  1892,  blz.  506. 

Nederland.  639.  Drijvend  wrak  in  de  Noordzee,  Door  den 
schipper  van  den  loodskotter  „Eems  2^'  is  een  onderst  boven 
drijvend  wrak  gezien  op  ongeveer  12  zeemijl  uit  den  wal  ten  N. 
van  het  eiland  Schiermonnikoog.  Het  wrak  drijft  gevaarlijk  voor 
de  scheepvaart  in  22  M.  water  en  is  een  zwartgeschilderd  vaar^ 
tuig  van  ongeveer  200  ton  met  witte  lijst. 

KANAAL,  ATLANTISCHE  KUST  VAN  FRANKRUK,  SPANJE  EN 
PORTUGAL. 

Frankrijk.     640.     Licht   te  Cayeux  in  den  mond  der  Somm^ 

rivier,    KanaaU    Nkiist.     Den    6den   November  zoa  te   Cayeux 

in   den  mond   der   iSomme-rivier  het  aangekondigde  schitterlicht 

ontstoken   toonende  een   witten  lichtsector   tusschen  de 
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peilingen  N.  51®  2' 
over  een  boog  van  : 
wanneer  men  binnei 
-van  30^  44'  ter  re 
30  m.  vóór  hoogwa 
elke  4  sec.  verduistei 
tij  het  gebruik  va 
schitteringen  getoon< 
Tegelijkertijd  wordt 
Toorloopige  licht  gel 
1892,  No.  585. 

641.  Baken  gep\ 
Op  de  afzonderlijk  | 
bank,  bij  kaap  Bar] 
baken  met  rood  top 
Iji^K'^rk^:  490  41'  5 

Portugal.    642. 
Senhora   da   Luz^\ 
„Nossa   Senhora  da 
zichtbaar   tot   op   II 
40'  35"  W.1. 

643.     Mistsein    ti 
mistsein   van    kaap 
worden,  wegens  noo 

MIDDELLANDSCHI 

Italië.  644.  Lic 
met  verduisteringen 
stoken  voor  geregeld 
Nadere  aankondiginf 

645.  Mededeeling 
Malta.  Het  Spena 
Harhour  is  afgebroli 

Oostenrijk.  646. 
Lussino.  Op  Cappt 
baven  van  Lnssin  C 
licht  ontstoken.  H( 
23'  W.  door  W.  tol 
en  de  ondiepte  die 
zichtbaar   tot  op  4 
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binnen  te  kunnen  ^aan  moet  men  het  witte  licht  zien.  Ligging: 
44<>  32^  N.b.  en  14^  30'  0.1. 

Afrika.  N.kust.  647.  Sémaphore  in  werking  gesteld  op  kaap 
Spartel,  Den  16den  September  j.l.  is  de  sémaphore  op  kaap 
Spartel  in  werking  gesteld  en  even  zoo  de  telephonische  yerbin- 
ding  tusschen  den  lichttoren  en  de  stad.   Zie  jaarg.  1892^  No.  166. 

GRIEKSCHE  ARCHIPEL  EN  ZWARTE  ZEE. 

Griekenland.  648.  Licht  ontstoken  op  kaap  Vasilina.  O.kuBt. 
In  de  maand  October  j.l.  is  op  kaap  Vasilina^  Oreos-vaarwater 
een  schitterlicht  ontstoken,  zichtbaar  tot  op  12  zeemijl  over  den 
geheelen  horizon,  toonende  een  groen  licht,  van  rechtw.  N.  41®  0. 
over  de  klippen  die  ten  N.W;  der  Lt7/K7(Za-eilanden  liggen,  zicht- 
baar tot  op  6  zeemijl.  Lichtopstand,  vierkante  steenen  toren 
tegen  het  lichtwachterhuis.  Ligging:  38^  52'  10"  N.b.  en  22<> 
51'  22"  0.1. 

Rusland.  649.  Mistsein  te  MariupoL  Zee  van  Azof.  Bg 
den  lichttoren  van  het  W.lijke  havenhoofd  van  Mariupol^  is  een 
roistklok  geplaatst,  waarmede  bij  dik  of  mistig  vreder  bij  korte 
tusschen poozen  twee  slagen  worden  gegeven. 

NOORD-ATLANTISCHE  OCEAAN  EN  GOLF  VAN  MEXICO. 

Canada.  650.  Lichttoren  weder  opgericht  op  Rich-punt,  New 
Foundland,  W.ktist,  De  lichttoren  op  i?icA-punt,  N.kust  der 
Ingornachoix-hsLSii^  is  weder  opgericht  en  den  20sten  October  j.l. 
is  een  wit  schitterlicht  ontstoken,  toonende  elke  45  sec.  twee 
schitteringen,  onderling  gescheiden  door  een  tusschenruimte  van 
15  sec.  en  gevolgd  door  een  tijdruimte  van  30  sec.  gedurende 
welke  het  licht  meestentijds  verduisterd  is,  zichtbaar  tot  op 
15  zeemijl.  Lichtopstand,  achtkant  witgeschilderde  houten 
toren  met  roodgeschilderde  ijzeren  lantaarn,  17,7  M.  hoog.  Ligging: 
50°  42'  O"  N.b.  en  57°  24'  30"  W.1.    Zie  jaarg.  1890,  No.  488. 

651.  Licht  ontstoken  oj)  Callaghan-eiland.  Nieuw^Schotland, 
Den  Isten  November  j.l.  is  op  de  Z.punt  van  Callaghan-eihn^^ 
haven  van  Dover^  Z.kust  van  Nieuw-Schotland^  een  wit  vast  licht 
ontstoken,  zichtbaar  tot  op  12  zeemijl.  Lichtopstand,  witge- 
schilderde houten  vierkante  toren  met  roodgeschilderde  ijzeren 
lantaarn,  9,5  M.  hoog.  Het  licht  dient  om  leiding  te  geven  naar 
de  haven  van  Dover^  waartoe  men  het  licht  moet  houden  in  het 
N.N.W.  om  vrij  te  loopen  ten  W.  van  de  Shag  Bay  breakers, 
e    aangeduid    worden  door  een   roode  ijzeren  buik-ton    en  ten 
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0.    van    Fleming 'é\\9,Tï^   de  haven    binnen    te    gaan.      Ligging: 
44°  29'  24"  N.b.  en  63°  51  ^  33"  W.1. 

V.S.  Noord-Amerika.  O.kust.  652.  Lichtschip  aangekondigd 
hij  Nantucket  New  South  Shoal,  Massachusetts,  Tegen  den  Sisten 
October  zou  ten  Z.W.  van  New  South  Shoal^  ongeveer  8'/^  zee- 
mijl Z.W.  ^l^  Z.  van  de  tegenwoordige  plaats  van  het  reserve- 
lichtschip  No.  9,  een  lichtschip  No.  54  gelegd  worden  in  31  M. 
water,  toonende  van  elke  mast  een  wit  vast  licht,  zichtbaar  bij 
helder  weder  tot  op  11  Vj  zeemijl.  Het  lichtschip  heeft  twee 
masten  en  is  als  schoener  getuigd,  zonder  boegspriet.  De  toppen 
der  masten  zijn  wit  en  hebben  elk  een  roodgeschilderde  openge- 
werkte ijzeren  bol  als  topteeken.  De  romp  van  het  lichtschip 
is  roodgeschilderd  met  de  woorden  „Nantucket  New  South  Shoal" 
aan  weerszjjden  met  witte  letters,  en  54  met  groote  witte  cijfers 
aan  weerszijden  van  den  boeg.  Tusschen  de  masten  staat  het 
mistseintoestel.  Bij  dik  of  mistig  weder  zal  een  stoommistfluit 
elke  30  sec.  beurtelings  een  geluidstoot  van  2  of  6  sec.  doen 
hoeren.     Nadere  aankondiging  volgt. 

653.  Lichtschip  ^Great  Routid  ShoaV*  vervangen.  Massachu» 
setts.  Tegen  den  31  sten  October  zou  het  lichtschip  No.  47  ten 
Z.W.  van  Great  Round  Shool,  vervangen  worden  door  licht- 
Bchip  No.  42,  dat  nu  ligt  op  het  Z.O.lijk  gedeelte  van  Pollock 
Rip,  Het  lichtschip  No.  42  zal  geheel  gelijk  zijn  aan  No,  47, 
op  de  volgttide  bijzonderheden  na:  De  twee  roode  vaste 
lichten  zijn  zichtbaar  tot  op  12  zeemijl.  Het  topteeken,  b<  e 
Dtt  gzeren  "hoepels,  in  eiken  mast  zal  grijsgeschilderd  zi  p 
de  boeg  staat  aan  weerszijden  42  met  groote  witte  cijfc  ij 
dik  of  mistig  weder  zal  een  stoomfluit  elke  60  sec.  een 

stoot  van  5  sec.  duur  doen  hoeren. 

654.  Lichtschip  „Pollock  Rip''  vervangen.  Massachusetts. 
Tegen  deA  Sisten  October  zou  het  lichtschip  No.  42  op  het 
Z.O.lijk  gedeelte  van  Pollock  Rip,  vervangen  worden  door 
lichtschip  No.  47,  dat  nu  ligt  ten  Z.W.  van  Great  Rouud  Shoal. 
Het  lichtschip  No.  47  zal  geheel  gelijk  zijn  aan  No.  42,  op  de 
volgende  uitzonderingen  Jia:  De  twee  roode  vaste  lichten,  11,3  M. 
hoog  boven  water,  zijn  zichtbaar  tot  op  11  *y^  zeemijl.  Op  de 
boeg  staat  aan  weerszijden  47  met  groote  witte  cijfers.  Bij  dik 
of  mistig  weder  zal  een  stoomfluit  elk  30  sec.  een  geluidstoot  van 
5  sec.  duur  doen'  hoeren. 
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655.  Licht  tijdelijk  gehluscht  van  het  Vrijheidsbeeld  op  Bedloes- 
eiland,.  New  York.  Terwijl  de  aangekondigde  yeranderingen  aan- 
gebracht worden  in  de  lichten  en  verlichting  Tan  het  Vrijheids- 
beeld in  fort  Wood^  Be(2/oe^-eiland,  zal  het  licht  van  d^  toorts 
en  de  verlichting  van  het  voetstuk  niet  getoond  worden.  Zie 
jaargang  1892,  No.  609. 

656.  Turn  of  ChanneUhelboei  weder  gelegd  in  de  Chesapeake- 
baai.  Virginia.  Den  9den  September  j.L  is  den  Turn  of  ChanneU 
belboei,  die  door  aanvaring  was  gezonken,  weder  gelegd  in  de 
Cheeapeake-hsAX^  op  de  peiling:  lichttoren  van  Old  Plantation 
Flats,  N.0.  */g  O.;  lichttoren  van  Back  River^  Z.W.  t.  W.  V,  W.; 
lichttoren  van  York  Spitj  N.W.  '/^  W.;  doch  zij  zal  zoo  spoedig 
mogelijk  weder  op  de  oude  plaats  worden  gelegd.  Zie  jaargang 
1891,  No.  498. 

WEST-INDIË  EN  ZUID-ATLANTISCHE  OCEAAN. 

Bahama  eilanden.  657.  Licht  aangekondigd  op  North-rots. 
Great  Bahama-hank.  Den  Isten  Januari  1893  zal  een  licht 
"(Beacon  Cay-licht)  worden  ontstoken  op  North-rot%j  Ship-Channel. 
Het  licht  op  North-Totè,  zichtbaar  bij  helder  weder  tot  op  8 
zeemijl,  zal  toonen  een  rood  vast  licht  van  NW.  t.  W.  */^  W, 
tot  WNW.  '/a  W.,  aangevende  het  vaarwater  voor  schepen  van 
24,4  dM.  diepgang;  in  alle  overige  richtingen  zal  het  een  wit 
licht  toonen,  uitgezonderd  waar  het  verduisterd  wordt  door 
de  nabijliggende  eilanden  van  N.  Vi  O*  ^^^^  ^'  ^^^  NW.  V4  ^• 
Lichtopstand,  achtkant  wit  steenen  gebouw,  8,2  M.  hoog. 
Ligging  volgens  de  „Engelsche  kaart"  No.  2077,  ongeveer 
24°  52' 30"  Nb.  en  76o  49M5"  Wl.  Het  baken  dat  vroeger 
stond   op  North'Tots  is  afgebroken.    Zie  jaarg.  1892  No.  548. 

Venezuela.  658.  Lichttoren  verbrand  van  Puerto  CcUiello. 
De  lichttoren  van  Puei'to  Cabello  is  door  brand  vernield. 

659.  Mededeeling  betreffende  de  lichttoren  van  Carupano  en 
het  licht  van  Cuwana.  Volgens  mededeeling  van  den  Qesag- 
voerder  van  het  Ned.  s.s  „Prins  Willem  I",  was  de  licht- 
toren van  Carupano  omgewaaid,  en  het  licht  van  Cuwana  niet 
zichtbaar. 

Zuid-Amerika.  O.kust.  660.  Licht  ontstoken  op  Rassa-punt. 
Rio  de  la  Plata.  Den  12den  October  j.1.  is  op  ^asa-punt,  N. 
punt   van    kaap    San  Antonio^  een  wit  schitterlicht  ontstoken, 
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toonende  elke  30  sec.  eene  schittering  y 
baar  over  een  boog  van  270^'  tot  op  21 
grijze  toren,  60,2  IL  hoog.  Ligging  on 
en  560  46,4'  W.l. 

INDISCHE  OCEAAN. 

Afrika.  O.kust.  661.  Lichten  ontsto 
AliwaUondieple.  Natal,  Den  Isten  Oc 
naTolgende  lichten  ontstoken  ter  aanduid 
in  het  vaarwater  naar  de  haven  Natal: 
getoond  van  het  vaste  land  ten  N.  van  d 
M^ano-rivier.  Het  is  een  vast  licht  tooi 
N.  50*>  W.  tot  N.  30°  W.,  een  rood  \U 
N.  190  O.  over  de  J/iira ^ondiep te,  een 
tot  N.  390  O.  en  overigens  duister,  ziel 
tot  op  10  zeemijl.  Ligging  ongeveer:  3 
47'  45"  0.1.  Het  Z.Ujke  licht  wordt  gei 
ten  Z.  van  den  mond  der  ümpambinyoni 
licht,  ongeveer  48,5  M.  hoog  boven  wate 
van  Z.  550  W.  tot  Z.  82^  W.,  een  rooa 
tot  N.  62^  W.  over  de  AUwal-onóiepti 
62»  W.  tot  N.  35«  W.,  en  overigens  dui 
weder  tot  op  10  zeemijl.  Lichtopstanc 
vormig,  10,4  M.  hoog,  geschilderd  met 
tale  banden.  Schepen,  ten  O.  der  Aliw 
zullen  ongeveer  6  zeemijl  van  de  ondiepte 
één  rood  licht  in  H  zicht  is,  alleen  binn 
de  beide  roode  lichten  tegelijk  gezien  w< 
de  ^/tu'a /-ondiepte  passeerende,  zullen  on^ 
blijven  met  een  rood  licht  in  't  zich! 
No.  320. 

662.  Mededeeling  betreffende  de  verlic 
Perim,  Roode  Zee,  Volgens  mededeelin 
van  het  Fransche  oorlogsschip  „Etoile*' 
Perim  twee  lichten  boven  elkaar  getoonc 
één  mast  dat  verankerd  is  op  de  plaats 
hulk  bij  het  OJijke  uiteinde  van  het  ko 
gedeelte  van  de  haven  van  Perim. 

663.  Licht  ontstoken  op  Ras  Mudur. 
October  j.1.  is  op  Ras  Mudur ^  havening 
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lioht  ontstoken.  Het  licktschip  aan  de  Z.zijde  van  den  haTenin- 
gang  van  Massaua  is  vervangen  door  een  lichtboei,  toonende  een 
rood  vast  licht.  De  boei  ligt  op  ongeveer  509  M.  N.N.0.  fan 
den   vlaggestok  van  fort  Mudur.     Zie  jaargang  1892,  No.  613. 

Britsch-lndië.  664.  Lichten  ontstoken  in  de  haven  van  Bomha^, 
Van  af  den  Isten  October  j.1.  worden  in  de*  haven  van  Bomhaj/ 
van  het  North  Channel-haken^  een  rood  vast  licht  boven  een 
groen  vast  licht  getoond  op  6  d.M.  afstand  van  elkaar,  terwijl 
de  dokdeuren  open  zijn,  om  schepen  van  dienst  te  zijn  bij  het 
bevaren  der  dok- vaar  waters.  Deze  lichten  zijn  overal  zichtbaar, 
behalve  waar  zij  verduisterd  worden  door  Cross-eiland, 

665.  Licht  van  het  lichtschip  y,Krishna^\  Golf  van  Bengalen. 
Den  Isten  Janurri  1893  zal  het  karakter  van  het  licht  der 
^mAna-bank  veranderd  worden.  Het  licht  zal  dan  zga  een 
tcit  schitterlicht,  toonende  elke  30  sec.  eene  schittering  van 
l^A  sec.  duur,  gevolgd  door  eene  verduistering  van  4  sec., 
waarna  eene  schittering  van  IVi  sec.  duur,  gevolgd  door  eene 
verduistering  van  22V3  sec.  duur.     Nadere  aankondiging  volgt. 

SUMATRA  EN  STRAAT  MALAKKA. 

Sumatra  666.  Licht  ontstoken  op  den  zeebreker  in  de 
Koning innehaai.  Wkust,  Den  laten  October  j.l.  is  op  het  uit- 
einde van  den  zeebreker  van  de  J57wma-haven,  /Conin^tnft^baai, 
een  rood  licht  ontstoken,  zichtbaar  bij  helder  weder  tot  op  4  zeemgl 
van  O.N.0.  ^/^  O.  door  N.  tot  N.  'V*  W.  Lichtopstand :  ijzeren 
davit.     Zie  jaargang  1891,  No.  328. 

BORNEO  EN  ARCHIPEL  TUSSCHEN  SUMATRA  EN  BORNEO. 

Borneo.  667.  Ondiepten  hti  de  St,  Lticia-  of  Sibuko-baai 
O.kust.  In  het  vaarwater  van  de  St.  Lticia»  of  Sibuko-hm 
ligt  een  koraalrif  {Hand-rots)  van  ongeveer  46  M  uitgebreid- 
heid. Rondom  het  rif,  dat  bij  laagwater-springtij  aan  de  opper- 
vlakte komt,  staat  33  M.  water.  Dit  rif,  dat  gemerkt  moet 
worden    P.   D.,  ligt  op  ongeveer:  4*^  8'  N.b.  en  118^  11'  O.l 

Op  ongeveer  3  zeemijl  W.Z.W.  Va  W.  van  Batu  Tinagat  op 
den  N. lij  ken  oever  der  Sibuko-hsLO,!  ligt  een  smal  koraalrif,  met 
43  d.M.  minste  water  bij  laagwater-springtij  aan  de  W.zijde. 
Het  rif,  lang  ongeveer  0,25  zeemijl  van  O. — W.,  ligt  op  onge- 
veer: 4<^  12/  N.b.  en  117°  56'  0.1.     Miswijzing  2°  N,0, 
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GELEBES,  MOLUKKEN  EN  PHILLIPPIJNEN. 

Celebe8.  668.  Rif  gevonden  bij  het  eiland  Labeftgki.  O.kust, 
YolgetiB  mededeeling  van  den  gezagvoerder  Tan  het  8.8.  „  Amboina'* 
ligt  ten  O.  yan  het  eiland  Labengki,  een  rif,  (koraal  en  zand) 
op  de  peiling:  N.lgkste  der  Ti(^a-eilanden,  N.O.;  Z.lijkste  der 
Tt^a-eilanden,  O.  Ya  ^-j  N.hoek  eiland  Ldbenghi,  W.  ^i  ^m 
eilandje  ten  Z.0.  van  eiland  Labengki,  Z.Z.W.  Op  het  rif  werd 
21,3  d.M.  water  gelood,  doeh  vermoedelijk  zijn  er  nog  plekken 
met  minder  water.  Ligging  ongeveer:  8^  24,5'  Z.b.  en  122^ 
30,3'  0.1. 

CHINEESGHE  ZEE,  JAPAN,  PACIFIC  EN  AUSTRALIË. 

Azië.  O.kust.  669.  Licht  ontstoken  op  Povoroiny-punt, 
Tartarije.  Den  18den  Juli  is  op  Pot?oro^ny-pont,  golf  van 
Tartarije^  het  tvitte  vaste  licht  onstoken,  zichtbaar  bij  helder 
weder  tot  op  24  zeemijl.  In  de  nabgheid  van  don  licht  toren 
zullen  een  roistklok  en  sirene  geplaatst  worden.  Ziejaarg.  1892, 
No.  505. 

Australië  670.  Licht  veranderd  in  de  haven  van  Macquari. 
Tasmanië.  Yan  den  lichttoren  van  ^n^ranc^-eiland,  haveningang 
yan  Macquari,  wordt  van  af  den  Isten  October  j.1.  een  sector 
rood  licht  getoond  van  Z.  16»  O.  tot  Z.  5P  O.  Tusschen  Bushy 
(Cap  en  BonnetyeWAnd  en  het  vaste  land  is  een  ijzerdraad  tros 
gespannen  om  de  gemeenschap  gemakkelijker  te  maken.  Ten  Z.W. 
Tan  het  eiland  is  dus  het  vaarwater  voor  schepen  gesloten.  Zie 
jaargang  1892,  No.  402. 
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